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Einleitung. 


Die  geschichtiiehe  Entwicklung  der  VVaggonbauindustrie. 

Für  die  wirtschaftliche  Entwicklun.g  eines  Landes  ist  der  Ver- 
kehr einer  der  wichtigsten  Faktoren,  Zwar  ist  jene  „gute  alte  Zeit“, 
in  welcher  der  Kaufmann  mit  Pferd  und  \Ahigen  auf  schlechten  und 
unsicheren  Wegen  über  Land  zog.  um  seine  W'aren  abzusetzen,  oder 
in  der  man  tagelange  Reisen  im  schlechtgefederten  Postwagen  zu- 
rücklegen mußte,  längst  dahin,  aber  in  den  Werkstätten,  die  diese 
Wagen  herstellten,  liegt  der  Keim  für  unsere  heutige  Fisenbahn- 
Pedarfsindustrie,  besonders  für  die  W'aggonbauindustrie. 

Spurbahnen,  wie  sie  unsere  modernen  Eisenhalinen  darstellen, 
kannte  man  bereits  im  Altertum.  So  kann  man  noch  heute  stei- 
nerne Rinnen,  die  für  die  Opferwagen  bestimmt  waren,  auf  den 
Tempelstraßen  der  Oriechen  feststelien.  Eigentliche  Eisenbahnen, 
d.  h.  Bahnen  mit  eisernen  Schienen,  gibt  es  aber  erst  seit  der  Mitte 
des  18.  Jahrhunderts  in  England,  wo  .sie  hauptsächlich  zu  Kohlen- 
transporten verwendet  wurden.  Diese  haben  sich  aus  den  fiolz- 
schienen  der  Ber.gwerke  entwickelt,  die  dadurch  verbessert  wurden, 
daß  sie  einen  Eisenblechbeschlag  erhielten.  Deutsche  Bergleute 
brachten  die  Kenntnis  derartiger  Holzbahnen  nach  England,  und 
Benjamin  Curr  war  es,  der  1776  bei  den  Sheffield  werken  die 
erste  Bahn  mit  gußeisernen  Schienen  ausführte.  Diese  Fahrzeuge 
wurden  aber  ausschließlich  mit  Pferden  oder  Menschenkraft  be- 
trieben. 

Erst  mit  der  Verwendung  der  Darnpfkraft  zur  Fortbe\\egun.g 
der  Fahrzeuge  war  der  entscheidende  Schritt  zur  Entwicklung  des 
Eisenbahnwesens  im  modernen  Sinne  getan.  S t e p h e n s o ii  ge- 
lan.g  es.  nachdem  Hedley  bereits  181.3  eine  Lokomotive  konstru- 
iert hatte,  die  von  James  Watt  erfundene  Dampfmaschine  so  zu 
\ ervollkommnen,  daß  im  Jahre  1830  die  öffentliche  Dampf eisenbahn 
zwischen  Manchester  und  Liverpool  in  fJetrieb  genommen  werden 
konnte.  Das  durch  die  Napoleonischen  Kriege  zerrissene  und  ver- 
armte Deutschland  folgte  im  Jahre  1835,  und  zwar  wurde  in  diesem 
Jahr  die  erste  deutsche  Eisenbahn  zwischen  Nürnber.g  und  Fürth 
dem  Verkehr  übergeben. 

Ein  systematischer  Ausbau  der  deutschen  Eisenbahnen  konnte 
iiifolge  der  politischen  Zerrissenheit  des  damaligen  Deutschlands 
nicht  durchgeführt  werden,  obgleich  kein  Geringerer  als  der  große 
deutsche  Nationalökonom  Friedrich  List  durch  die  bereits  im 
Jahre  1833  veröffentlichte  Schrift  ..lieber  ein  sächsisches  Eisen- 
bahnsystem als  Grundlage  eines  deutschen  Eisenbahnsystems“  auf 
die  Bedeutung  eines  systematischen  .Au.sbaues  aufmerksam  gemacht 
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hat.  Es  entstanden  aber  in  den  nächsten  .Jahren  eine  itanze  Reihe 
von  weiteren  Eisenbahnen,  deren  Dnrclifiihriintc  lianptsächüch  auf 
private  Initiative  ziiriickznfiihren  war.  Nur  die  süddeutschen  Staa- 
ten bee,annen  mit  dem  I^an  \on  Staatseisenbahnen. 

Das  Material  für  die  erste  deutsche  Eisenbahn  zwischen  Nürn- 
berg lind  Fürth  muhte  noch  ans  En.itland  hezojien  werden.  Mit  dem 
I3an  weiterer  Eisenbaiinen  in  nentsdiland  entstanden  nunmehr  auch 
deutsche  Firmen,  die  den  Ban  von  Eisenbahnfahrzen.e,en  anfnahinen. 
r>ie  W a k"  k o n b a n - 1 n d n s t r i e entstand  in  dieser  Zeit  haupt- 
sächlich ans  solchen  Werken,  die  sich  bisher  mit  der  Herstellinik 
\on  KntschwaKen,  landwirtschaftlichen  Maschinen  nsw.  befaßt 
hatten.  Namhafte  Werke  der  deutschen  Wakkonbanindnstrie,  die 
einen  Weltruf  kcmießen.  killten  in  dieser  ersten  Zeit  des  deutschen 
Fisenbahnbanes  zur  Herstellinik  von  Eisenbahnwagen  über.  So 
liaben  die  damaligen  Besitzer  der  hentiken  Wakkonfabrik  (jebrüder 
(iastell  (i.  m.  b.  H.  in  Mainz-Mombacli,  Otto  und  Albert 
(i  a s t e 1 1 , mit  weitsclianendem  Blick  und  tatkräftikem  Unter- 
nehmniikskeist,  obkleicli  ihr  Vater  erst  im  Jahre  1820  den  Ban  von 
Kntschwaken  anfkenommen  hatte,  damit  bekonnen,  für  die  im  Jahre 
1839  in  Ban  kkiiommene  J'anmisbahn  Eisenbahnwaken  ansznfiUiren. 
Die  ersten  Fahrzciike  dieser  Art  wurden  noch  handvverksmäßik  zn- 
sammenke.stellt  und  mit  Pferden  durch  die  Stadt.  — die  \Verk- 
stätten  laken  zn  dieser  Zeit  noch  im  Herzen  der  Stadt  Mainz  — . 
iiber  die  Schiffsbrücke  bis  zi;m  nächsten  Schienenkleis  kescliafft. 
Die  Räume  und  Arbeits\  erhältnisse  erwiesen  sich  als  nicht  kenükend. 
daher  wurde  bereits  im  Jahre  184.5  die  Firma  nach  Mombach  bei 
Mainz  verlekt.  wo  sie  sich  zn  ihrer  lientiken  (iröße  entwickelt  hat. 
In  ähnlicher  Weise  entwickelten  sich  die  bedeutenden  Linke-Hof- 
mannwerke. die  ans  drei  Breslauer  Firmen  entstanden  sind.  Die 
Breslauer  Wakkonbanabteiinnk  entstammt  der  um  das  Jahr  1839 
.kekründeten  Wakenfabrik  Gottfried  Linke.  Die  Entwicklniik 
dieser  Werkstätten  bekann  ebenfalls  durch  die  Aufnahme  des  Wa;k- 
konbans  beim  Entstehen  der  Obersclilesischen  Eisenbahn  im  Jahre 
1845.  Mit  dem  Vordrinken  der  Eisenbahn  iiber  die  krößeren 
Ströme  Deutschlands  war  auch  die  Ueberbrücknnk  der  Weichsel 
verbunden.  Ostpreußen  war  mit  der  Eisenbahn  von  Berlin  zn  er- 
reichen. Die  damals  bereits  bestehende  Fabrik  für  landwirtschaft- 
liche Maschinen  und  allkcmeinen  Maschinenbau  L.  S t e i n i n r t in 
Köniksberk  wamdte  sich  daraufhin  dem  Wakkonban  zn  und  brachte 
im  Jahre  1866  die  ersten  Giiterwaken  zur  Abliefennik.  Auch  diese 
Firma  hat  sich  zn  einer  bedeutenden  Wak.konfabrik  entwickelt.  Es 
lassen  sich  über  diese  Entwicklnnksart  noch  mehrere  Beispiele  an- 
führen. Erw'älmt  sei,  daß  sich  ans  ähnlichen  Gründen  noch  folkemde 
Firmen  auf  den  Wakkonban  nm.kestellt  bezw.  den  Wa.kkonban  neu 
anfkenommen  haben:  A.-G.  für  Eisenindustrie  und ' Brückenbau 

(vorm.  Harkort)  Dnisbnrk,  \\  ak.küii-  und  Maschinen-Fabrik  A.-G., 
Norm.  Busch,  Bantzen  und  der  Bochnmer  Verein  für  Berkban  und 
Gnßstahlfabrikation.  Bochum. 

Mit  dem  Aufkommen  der  Eisenbahnen  in  Deutschland  ent- 
standen aber  auch  Nenkründnnken  von  Firmen,  die  sich  speziell  mit 
der  Herstellniik  von  Eisenbahnbedarfsmaterial  befaßten,  die  also 
nicht  durch  Umstellnnk  des  Betriebes  auf  den  Wakkonban  ent- 
standen. Die  erste  reine  Wa.kkonfabrik  war  die  hentike  Eisenbahn- 


wakeii-Bananstalt  Gnst.  'l'albot  6:  Co.  in  .'\achen,  die  im  .lahre  18.J8 
nnter  der  Firma  Ponwels  &,  l'albot  in  Aachen  kekründet  wurde, 
zu  einer  Zeit,  in  der  man  mit  dem  Bau  der  ersten  Eisenbahn  im 
Rlieinlaiid  bekann.  Mit  dem  weiteren  .Ausbau  der  Eisenbahnen  ent- 
wickelte sich  auch  dieses  Werk  zu  seiner  heutikeii  Bedeutunk-  In 
ähnlicher  W'eise  iiaben  sich  auch  andere  namhafte  Werke  der 
deutschen  Eisenbahnbedarfsindustrie,  die  zu  dieser  Zeit  kekründet 
wurden,  entwickelt.  Es  muß  auf  die  unmitte'.bar  nach  der  Eröffnuuk 
der  Eisenbahn  Nürnberk— Fürth  entstandene  Firma  Klett  &.  Co.  in 
Nürnberk  hinkewiesen  w'erden.  die  es  sich  zur  Aufkabe  machte,  den 
Bedarf,  der  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen  entstand,  im  Lande 
.seibst  herzustellen.  Sie  deckte  zunächst  in  der  Hauptsache  den  Be- 
darf der  bayerischen  Eisenbahn  an  Maschinen.  Ende  der  40  er 
.lahre  nahm  sie  auch  den  Bau  von  EisenbahnN\'aken  auf.  .Aus  dieser 
Finna  ist  dann  die  weit  über  die  Grenzen  unseres  Vaterlandes  be- 
kannt kewordene  Maschinenfabrik  Auksburk-Nürr.berk  A.-G.  mit 
iliren  drei  Werken  in  .Auksburk,  Nürnberk  und  (iustavsburk  bei 
Mainz  entstanden.  In  diesem  Zusammenhank  darf  die  im  Jahre 
1845  kekründete  van  der  Zypen  und  Charlier  G.  m.  b,  H.  Eisenbahn- 
waken-  und  Maschinenfabrik  in  Köln-Dcutz  nicht  verkessen  werden, 
die  sich  aus  kleinen  .Anfätiken  mit  dem  stetiken  .Anwachsen  der 
Eisenbahn  zu  ihrer  lientiken  Größe  entwickelt  hat.  Ebenso  la.ken 
die  Verhältnisse  bei  der  Wakkonfabrik  Görlitz  A.-G.  und  der  Wak- 
.konfabrik  Killink  &.  Sohn.  Haken  i.  W. 

Im  Gekensatz  zu  den  eiiklischen  Eisenbahnen,  die  vor  allem 
dem  Güterverkehr  dienten,  stand  bei  den  deutschen  Eisenbahnen  in 
den  ersten  Jahren  der  Personenverkehr  im  Vorder.krund.  Der 
Güter\erkehr  konnte  sich  infolke  der  politischen  Zerrissenheit  und 
den  sicli  daraus  erkebenden  zahlreichen  Zollkrenzen  innerhalb 
I »eutschlands  nicht  in  demselben  Maße  wie  in  En.kland  entwickeln. 
Erst  im  Jahre  1847  kelankte  der  Güterverkehr  zu  krößerer  Be- 
deiitiink  infolke  der  •Maßnahmen  des  am  10.  November  1846  ke- 
kründeten Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltunken,  nachdem 
nunmehr  fast  alle  norddeutschen  Staaten  dem  im  Jahre  1834  ins 
4,cben  ketretenen  Zollverein  beiketreten  waren.  Mit  der  raschen 
Entwicklinik  der  deutschen  Industrie  waichs  der  Güterverkehr  in 
starkem  Maße  an.  Der  Bedarf,  vor  allem  an  Giiterwaken.  wurde 
infolke  des  andauernden  .Anwachsens  der  Verkehrszahlen  immer 
krößer. 

Es  entstanden  zu  dieser  Zeit  eine  kanze  Anzahl  neuer  W'ak.kon- 
fabriken.  die  sich  hauptsächlich  zunächst  mit  dem  Bau  von  Güter- 
waken befaßten.  Von  den  kurz  vor  der  Reichskründunk  entstan- 
denen Wakkonbananstalten  seien  ankeführt: 

Das  Kölner  Werk  der  Linke-Hofmann-Werke  in  Köln-Ehren- 
feld. das  aus  der  im  Jahre  1846  kekründeten  Wakkonfabrik  .A.-G., 
vorm.  Herbrand  & Cie.,  hervorkekanken  ist.  ferner  die  Wakkon- 
fabrik Düsseldorfer  Eisenbahnbedarf,  vorm.  Karl  Weyer  6c  Co.,  die 
im  Jahre  1861  kt'kründet  wurde,  die  im  Jahre  1862  kekründete 
M.  Fuchs  ^^blkkonfabrik  A.-G.,  Heidelberk,  und  die  1863  entstandene 
Wakkonfabrik  Gebr.  Lüttkens  G.  m.  b.  H.  in  Saarbrücken-Burbach. 

Als  in  neuerer  Zeit  entstandene  Wakkonfabriken  sind  zu  er- 
wähnen die  im  Jahre  1898  kekründete  Wakkonfabrik  A.-Ci.  Uer- 
diuken  am  Rhein,  die  Sächsische  Wak.konfabrik  A.-G..  M'erdau. 
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die  Deutsche  Wa.i;eiibaii-  und  Leihjcesellschaft  m.  b.  H..  DanziK. 
und  die  im  selben  Jahre  gegründete  Gothaer  Waggonfabrik  A.-G.. 
188J  entstand  die  Waggonfabrik  Wegmann  & Co.  in  Cassel.  1895  die 
Dessauer  \Vaggonfabrik  A.-G.,  1897  die  Waggonfabrik  A.-G., 

kastatt,  und  (lebr.  Crede  & Co.,  Niederzwehren  bei  Cassel.  Einen 
besonders  raschen  Aufstieg  von  diesen  jüngeren  Firmen  nahm  die 
im  Jahre  1898  gegründete  Hannoversche  Waggonfabrik  A.-G.,  Han- 
nover-Linden, deren  Anfänge  sich  schon  bis  auf  das  Jahr  1870  zii- 
rucktuhren  lassen.  1886  nahm  die  im  Jahre  1876  gegründete  Firma 
ileuchelt  & Co.  gleichfafls  den  Waggonbau  auf.  1907  entstand  die 
Norddeutsche  Waggonfabrik  A.-G.  in  Bremen,  1912  die  Fisenbahn- 
lahrzeugfabrik  Sternberg  &.  Co.  in  Frankfurt  a.  M.  und  1914  die 
Waggonfabrik  Heine  & Holländer  G.  m.  b.  H.  in  Elze  in  Hannover. 

Die  Zahl  der  Werke,  die  sich  mit  der  Herstellung  von  Eisen- 
bahnfahrzeugen beschäftigen,  ist  in  Deutschland  ständig  im  Wachsen 
begriffen.  So  wurden  während  des  Krieges  und  nach  dem  Kriege 
gegründet  die  Niederrheinische  Maschinenfabrik  und  Waggonbau- 
anstalt in^  Duisbiirg-Meiderich  (1915),  die  Wagenbauanstalt  (Olden- 
burg A.-(j.  (1916),  die  Waggonfabrik  Memel  A.-G.  (1918),  die  Alto- 
naer  W'aggonfabrik  A.-G.  (1919),  die  Rheinwerk  G.  m.  b.  H.  in  Köln- 
Poll  (1919),  die  Bahnbedarf  A.-G.  in  Darmstadt  (1919)  und  die 
Norddeutschen  Unionwerke  A.-G.  in  Hamburg  (1921).  In  der  Nach- 
kriegszeit haben  sich  die  Rüstungsindustrieen.  die  durch  den  Fric- 
densN’ertrag  von  Versailles  zu  einer  Umgestaltung  ihrer  Betrieijc 
gezwungen  waren,  zum  leil  auf  den  Bau  von  Eisenbahnfahrzeugen 
geworfen.  So  stellt  heute  die  Krupp  A.-G.  in  ihren  Essener  Werken 
neben  Lokomotiven  auch  Eisenbahnwaggons  her.  Desgleichen 
bauen  die  Rheinischen  Metallwerke  in  Düsseldorf  Eisenbahnfahr- 
zeuge. speziell  Güterwagen.  Ebenso  stellen  die  Märkischen  l.r- 
dustrie-Werke,  die  frühere  Märkische  Flugzeugwerft  G.  m.  b.  M.  i i 
Golm  i.  d.  M..  seit  1919  Waggons  her.  Aber  auch  andere  Firmtm 
liaben  den  Waggonbau  nach  Friedensschluß  aufgenommen,  so  die 
Gebr.  Schöndorff  A.-G.  in  Düsseldorf,  die  W.  Krefft  A.-G.  in  Gevels- 
berg, die  Ludwig  Alter  A.-G.  in  Darmstadt  und  die  Herrmann 
rranken  A.-(j.  in  Neheim-Hüsten,  ln  der  Anlage  3 sind  sämtliche  arrw 
31.  März  1921  bestehenden  deutschen  Waggonfabriken  aufgeführt. 
Aus  diesem  Verzeichnis  geht  das  Gründungsjahr  bezw.  das  Jahr 
der  Aufnahme  des  M'aggonbaus  hervor.  Diejenigen  Firmen,  die 
erst  nach  Kriegsausbruch  entstanden  sind  bezw.  den  Waggonbau 
aufgenommen  haben,  sind  besonders  kenntlich  gemacht. 

Nachfrage  nach  Eisenbahnfahrzeugen  ist  bei  der  steten  Fort- 
entwicklung der  Eisenbahnen  in  der  gesamten  Welt  dauernd  vor- 
i’.anden.')(  Die  deutschen  Waggonfabriken  haben  in  der  Hauptsache 
den  Bedarf  der  Staatsbahnen  der  deutschen  Bundesstaaten  und  der 
deutschen  Privat-  imd  Kleinbahnen  gedeckt,  sowie  den  Waggon- 
bodarf  der  Indnstriew'erke.  Daneben  haben  aber  die  deutschen 
VVaggonbauanstalten  auch  auf  dem  Weltmarkt  mit  den  Eisenbahn- 
bedarfsfirmen anderer  Industrieländer  konkurriert.  Dies  beweisen 
die  Ausfuhrzahlen,  die  bis  Kriegsausbruch  in  stetem  Wachsen  be- 
griffen waren.  Zwar  ist  die  Einfuhr,  nachdem  sie-bis  1911  von  Jahr 
zu  Jahr  geringer  wurde,  in  den  beiden  letzten  reinen  Friedensiahren 
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wieder  angewachsen,  jedoch  .sind  diese  Zahlen  gegen, die  Ausfuhr- 
zahlen mir  unbedeutend.  Die  H a u p t e i n f u h r 1 ä n d e r der 
deutschen  Industrie  waren  in  den  Jahren  1908 — 1911  Bulgarien  und 
Italien.  Daneben  kamen  Britisch-Südafrika,  die  Südamerikanischen 
Staaten  und  China  in  Frage.  In  den  beiden  letzten  Friedensjahren 
ging  die*  Ausfuhr  von  Eisenlxihnfahrzeugen  hauptsächlich  nach  den 
Südamerikanischen  Staaten  und  vor  allem  nach  Holland  und  den 
Niederländischen  Kolonien.  So  ging  1913  ein  Drittel  der  deutschen 
Ausfuhr  von  Eisenbahnwagen  nach  den  Niederlanden  und  den 
Kolonialgebieten.  Daneben  kamen  Bulgarien  und  China  als  wichti- 
Absatzgebiete  in  Frage.  Die  nach  Deutschland 
geführten  Eisenbahnwagen  stammten  hauptsächlich  aus  Belgien 
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I.  Kapitel. 

I.  Die  Organisation  einer  Waggonfabrik. 

a)  R ä II  ni  liehe  K i n t e i 1 ii  n 

Um  die  Koiizeiitratioii  in  der  deutschen  Wag.tjoiibauindiistrie 
sowohl  in  horizontaler  als  auch  vertikaler  Hinsicht  wirtschaftlich  er- 
klären zu  können,  ist  es  erforderlich,  daß  zunächst  die  Zelle  dieser 
.cmnzen  Orpnisation.  nämlich  eine  Wa.ttgonbaiianstalt  selbst,  bc- 
tiachtet  wird.  Hs  kann  innerhalb  des  Rahmens  dieser  Ausführnne 
nicht  die  Aaifgabc  sein,  eingehend  die  Organisation  einer  Waggon- 
fabrik zu  besprechen.  Vielmehr  soll  diese  nur  in  kurzen  Zügen  ge- 
kennzeichnet werden,  um  so  in  der  Lage  zu  sein,  die  wirtschaftlichen 
Hnordernisse  einer  Waggonfabrik  zu  erkennen  und  die  sich  daraus 
ergebenden  Holgerungen  für  die  Organisation  der  Waggonbau- 
industrie ziehen  zu  können. 

Im  Nachfolgenden  soll  daher  d'e  räumliche  Einteilung,  sodann 
die  <^)rganisation  des  tecimischen  Betriebes  und  die  des  kaufmänni- 
schen Betriebes  dargestellt  werden.  Entsprechend  der  Verwendung 
von  Eisen  und  Holz  als  den  wichtigsten  Materialien,  die  im  Eisen- 
bahnwagenbau verwendet  werden,  sind  bei  den  W'aggonbauanstalten 
hauptsächlich  zwei  fabrikatorische  Abteilungen  zu  unterscheiden, 
die  Abteilung  für  Eisenbearbeitung  und  die  Abteilung  für  Holzbear- 
beitung. Dritte  Hauptabteilung  ist  die  Montage.  Die  Betriebsorga- 
sation  ist  in  räumlicher  Hinsicht  dann  eine  zweckmäßige  zu  nennen, 
w’enn  erreicht  ist.  daß  alle  Arbeitsstücke  auf  möglichst  geradem  und 
kürzestem  Wege  durch  die  einzelnen  Produktionsstufen  bis  zur 
Eertigstelliing  gelangen.  Die  einzelnen  Produktionsstufen,  die  in 
besonderen  Unterabteilungen  erledigt  werden,  müssen  sich  stets 
liiniereinander  folgen.  Irgendwelche  Kreuzungen  von  Arbeitsgängen 
sind  tunlichst  zu  vermeiden.  Diese  für  eine  Habrikationsorganisa- 
tion  allgemeingültigen  Sätze  finden  sich  in  der  Praxis  nur  selten  ver- 
wirklicht. da  die  meisten  Werke  nicht  aus  einem  Ouß  entstanden 
sind,  sondern  sich  mit  der  Ausdehnung  des  Absatzes  ihrer  Habrika- 
tionserzeiignisse  langsam  vergrößert  liaben.  wobei  sich  die  oben  er- 
wähnten Grundsätze  nicht  immer  vollständig  durchführen  ließen. 

Aus  dem  Vorhergesagten  ergibt  sich,  daß  die  Produktion  an 
dem  einen  Ende  des  Werkes  ihren  .Anfang  nimmt,  das  Werk  durch- 
läuft und  am  anderen  Ende  die  Fertigstellung  erfolgt.  Dieses  kann 
bei  den  W'aggonfabriken  zweckmäßigeiwveise  auf  zwei  Wegen  er- 
reicht werden.  Entweder  laufen,  räumlich  gesehen,  die  Eisenbear- 
beitung und  Holzbearbeitung  parallel  nebeneinander  her  und  ver- 
einigen sich  in  der  Montage,  oder  diese  liegt  in  der  Mitte  des 
Werkes  und  die  Eisenbearbeitung  beginnt  an  der  einen,  die  Holz- 
])carbeitung  an  der  anderen  Seite  der  Fabrikanlage,  um  sich  wie- 
derum in  der  Montage  zn  vereinigen. 

Die  für  die  Fabrikation  erforderlichen  Rohmaterialien  werden 
•-iiirch  die  Bahn  oder  zu  Schiff  herangebracht.  Die  Rohstofflager 
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und  Fertiglager,  d.  h.  also  die  Holz-,  Eisen-.  Kohlenplätze,  Material- 
und  Beschlagteilelager  nsw.  liegen  dort,  wo  das  Hauptanschlnßgleis 
in  den  Fabrikhof  eintritt  bezw.  an  der  Seite,  mit  der  das  Werk  an 
einem  schiffbaren  Wasserlauf  liegt.  Das  Hauptanschlußgleis  muß 
möglichst  gerade  auf  die  Lagerplätze  geführt  sein.  Von  großem 
Vorteil  ist  es.  wenn  mehrere  parallel  zueinander  laufende  Geleise, 
die  untereinander  zweckentsprechend  durch  V^’eichen  verbunden 
sind,  die  Lagerplätze  und  Magazine  durchlaufen,  um  eine  größere 
Aufnahmefähigkeit  und  schnellere  Ab-  und  .'\nfuhr  zu  ermöglichen. 
Unnötige  Kreuzungen,  Drehscheiben,  Schiebebühnen  usw.  sind  daher 
bei  der  Linienführung  des  Hauptanschlnßgeleises  zu  vermeiden. 
Zur  Be-  und  Entladung  von  Schiffen,  sofern  die  Materialien  zu 
Schiff  herangeschafft  werden,  empfehlen  sich  in  der  Längsrichtung 
des  Hafens  fahrbare,  die  Lagerplätze  überspannende  Kranbrücken. 
Die  einzelnen  Lagerplätze  müssen  dann  parallel  zur  Ouaimauer  und 
in  unmittelbarem  Anschluß  an  die  weiterverarbeitenden  Werkstätten 
liegen. 

Von  den  Rohstoff-  und  Halbfertiglagern  gelangen  die  Mate- 
rialien zur  w'eiteren  Verarbeitung  in  die  Fertigstell ungswerkstätten. 
Diese  müssen  untereinander  in  bequemer  und  kurzer  Transport- 
\ erbindung  stehen.  Bei  der  weiteren  Betrachtung  der  Organisation 
soll  zunächst  nur  die  Holzbearbeitung  Beachtung  finden. 
Die  mit  der  Bahn  oder  durch  Floß  herangeschafften  Rundhölzer 
werden  den  Sägewerken  zugeführt,  wo  sie  durch  Holzsägegatter  zu 
Bohlen  geschnitten  werden,  sofern  es  die  einzelnen  Werke  nicht  vor- 
ziehen. Bohlen  zn  beziehen,  um  so  die  für  die  Trocknung  erforder- 
lichen großen  Bodenflächen  sowie  Zinsen  zu  ersparen,  da  die 

Bohlen,  bevor  sie  weiterverarbeitet  werden  können,  noch  längere 

-Zeit  auf  dem  Holzplatz  lufttrocken  lagern  müssen.  I>ie  nächste 

Produktionsstufe  der  Holzbearbeitung  besteht  in  dein  Zureißen  und 
Zuschneiden  der  Hölzer  in  die  erforderlichen  Dimensionen,  das  z.  T. 
auf  dem  Holzplatz  selbst,  z.  1.  in  den  Schneidemühlen,  in  denen  die 
Holzbearbeitungsmaschinen  aufgestellt  sind,  vorgenommen  wird. 
Von  hier  gelangen  die  Hölzer  zwecks  w'eiterer  Verarbeitung  in  die 
Stellmacherei  und  Tischlerei,  um  von  dort  in  die  Wagenkasten- 
montage zu  gehen,  w'o  die  Zusammensetzung  des  hölzernen  Wagen- 
kastens erfolgt. 

Die  E i s e n b e a r b e i 1 11  n g geht  in  ähnlicher  Weise  vor 
sich.  Vom  Eisenlager  gelangen  die  einzelnen  Teile  zur  Metall- 
sägerei und  zur  Blechbearbeitungsabteihmg.  wo  sie  zur  w'eiteren 
Verarbeitung  vorbereitet  werden.  Von  hier  aus  bezw'.  von  den  .Ma- 
gazinen werden  die  Stücke  der  nächsten  Prodiiktionsstiife.  den 
mechanischen  Eisenbearbeitungswxnkstätten  zugeführt,  d.  h.  also, 
sofern  dies  erforderlich  ist,  in  die  Dreherei,  Bohrerei,  Fräserei  uswx. 
nachdem  sie  vorher  die  Schmiede  und  Schlosserei  durchlaufen 
haben.  Nach  diesen  vorbereitenden  Arbeiten  beginnt  in  den  Unter- 
gestellniontagdiallen  der  Zusammenbau  der  eisernen  Untergestelle. 

Holz-  und  auch  die  Eisenbearbeitung  ist  so  in  den  haupt- 
^chlichsten  Feilen  fertiggestellt,  und  nunmehr  findet  in  der  dritten 
Hauptabteilung,  in  der  W a ,g  e n m o n t i e r u n g s h a 1 1 e das  Auf- 
setzen der  hölzernen  Wa.genkasten  auf  die  Gestelle  statt.  Hier  geht 
die  w'eitere  Fertigstellung,  wie  B lech  bek  lei  düng,  InnenaiKsbau.  be- 
sonders der  Personenwagen  und  auch  bestimmter  Spezialgüter- 
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V a.i^cii  iisw.  vor  sich.  DcmeritsprcclitMid  müssen  in  iininittelbarer 
Nälie  der  Wasenmontieriinsshallen  die  diese  Arbeiten  aiisführenden 
Abteilungen,  wie  Klempnerei,  Sattlerei  iisw.  untersebracht  werden. 
.'Sobald  diese  Arbeiten  beendigt  sind,  jjelanjjen  die  WaKen,  ninmielir 
auf  eisenen  Rädern  laufend,  zur  letzten  FabrikationsabteiliniK.  in  die 
i ackiererei,  in  welcher  der  innere  sowie  äußere  Anstrich,  die  Hc- 
schilderinis  und  Lackierunji  vorzunehmen  sind.  Die  Wasen  sind 
nunmehr  soweit  fertissestellt,  daß  sie  zur  Abnahme  und  f^rüfuns  auf 
Lauffähiskeit  bereit  sind,  und  sie  werden  nach  dieser  letzten  Drü- 
funs  auf  das  Versandseieis  seschoben.  von  wo  sie  zu  ihrem  Be- 
-stimmunssort  selansen. 

Wie  sich  ans  dem  Vorhersesasten  ersibt,  werden  bei  einem 
derartisen  Aufbau  einer  Fabrikanlase  sroße  'rransportkosten  se- 
•spart,  da  der  Wes  der  einzelnen  Fabrikate  auf  den  kürzesten  her- 
absemindert  ist  und  die  (lewichte  der  zu  transportierenden  Oesen- 
stände  bedeutend  scrinser  sind,  als  dies  hei  einem  Transport  des 
Sanzen  Wasens  zur  weiteren  Verarbeituns  der  Fall  wäre,  in  welcher 
Weise  in  den  älteren  W^assonfabriken  nach  Fertisstelinns  des  Ro!i- 
baues  durch  Verschieben  von  Abteiluns  zu  Abteiluns  vermittels 
Schieirebahnen  vorsesansen  wurde.  Auf  Kürze  der  Transportwese 
innerhalb  und  außerhalb  der  W'erkräume,  schnelle  1 ransportmös- 
Hchkeit  und  Wirtschaftlichkeit  der  Transportanlasen  ist  daher 
seitens  der  Werkleituns  der  si'ößte  WT'rt  zu  lesen. 

Die  praktische  Durchführuns  derartiser  Werksanlasen  wird 
aber  neben  baupolizeilichen  Vorschriften  noch  durch  andere  Krwä- 
sunsen  beeinflußt.  So  sind  die  einzelnen  (lebäude  und  Abteiiun'<s- 
hallen  durch  Werkstraßen  voneinander  setremit,  wodurch  bei 
Bränden  ein  Uebersreifen  des  Feuers  vermieden  werden  soll.  Zu 
sleicher  Zeit  ist  mit  dieser  Bauweise  der  Vorteil  verbunden,  das 
Werk  besser  und  übersichtlicher  nach  Werkabteilunsen  und  W'erk- 
plätzen  einteilen  zu  können.  Auch  ist  bei  breiten  W'erkstraßen  die 
Lichtzufuhr  nicht  behindert,  wodurch  helle  und  luftise  Arbeitsräume 
entstehen.  Hysienische  und  betriebstechnische  Gründe  können 
ebenfalls  ein  Abweichen  von  der  vorerwähnten  Bauw^eise,  daß  die 
Werkerzeusnisse  auf  dem  seradesten  und  kürzesten  Wese  das 
Werk  durchlaufen,  rechtfertisen.  So  müssen  alle  diejenisen  Werk- 
räume. in  denen  sich  Staub,  schädliche  Oase  und  Gerüche  ent- 
wickeln. isoliert  anfsebaut  w'erden,  zum  mindesten  aber  sesen 
andere  .Arbeitsräume,  die  hierdurch  nachteilis  beeinflußt  wer- 
den, wie  z.  B.  Lackiererei  durch  die  Staubentwickluns.  abse- 
schlossen  werden.  Häufis  wird  diesem  Uebelstande  auch  durch  Ab- 
sausuns.  Kondensieruns  usw.  entsesensetreten.  Besonders  feuer- 
sefährliche  Räume  sind  zweckmäßis  von  den  übrisen  W^erkanlasen 
räumlich  setrennt  aufzuführen. 

Von  hervor  rasender  wärtschaftlicher  Bedeutuns  ist  noch  die 
räumliche  Lase  der  Kraftzentrale  zu  den  übrisen  Werkanlasen. 
Dies«  muß  in  der  Nähe  der  Werkstätten,  in  denen  die  Bearbeitunss- 
maschinen  aufsestellt  sind,  liesen,  damit  die  Dampfleitunsen  nicht 
allzu  sroß  ausfallen  und  durch  die  lansen  Wellenleitunsen  keine  zu 
sroßen  wirtschaftlichen  Verluste  entstehen.  Wenn,  wie  dies  in  den 
modernen  Werken  heute  durchsänsis  der  Fall  ist,  elektrischer 
Einzel-  oder  Gruppenantrieb  der  Werkzeusmaschinen  ansewandt 
wird,  ist  die  räumliche  Lase  zu  den  anderen  .Abteilunsen  nicht  mehr 
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\on  so  entscheidender  Bedeutuns.  Immerhin  ist  dem  inneren  .Aus- 
bau serade  der  Kraftzentrale  die  srößte  .Aufmerksamkeit  zu 
schenken,  da  ein  Versa.sen  dieser  Werkabteiluns  einen  Stillstand 
aller  anderen  .Abteilunsen  zur  Folse  hätte.  Die  Kraftzentrale  muß 
daher  stets  mit  den  modernsten  und  wirtschaftlichsten  Anlasen  ver- 
sehen sein. 

Zum  Schluß  der  Darstelluns  der  räumlichen  Finteiluns  einer 
Was,Sonfabrik  muß  noch  auf  die  zweckmäßise  Lase  des  Verwal- 
tunsssebäudes  hinsewiesen  sein.  Dieses  findet  seinen  besten  l^latz 
in  unmittelbarer  Nähe  des  Hanpteinsanss  und  somit  auch  des 
Hauptmateriallasers.  damit  sowolil  der  Innen-  als  auch  der  Anßen- 
\erkehr  der  Was.Sonfabrik  sich  sünstis  abwickeln  kann. 

b)  O r s a n i s a t i 0 n des  technischen  Betriebe  s. 

Mit  der  suten  räumlichen  Einteiluns  allein  ist  es  aber  nicht 
setan.  Vielmehr  ist  für  das  innise.  planmäßise  Zusammenarbeiten 
■der  einzelnen  Abteilunsen  Sorse  zu  trasen.  Es  ist  dies  der  oberste 
(jrundsatz  jeder  Orsanisation.  Von  srößter  Bedeutuns  für  die 
Wirtschaftlichkeit  eines  Betriebes  ist  die  Festlesuns  der  Wese  der 
Materialien  und  Schriftstücke,  sowie  die  senaue  Absrenzuns  der 
.Arbeitssebiete  jeder  .Abteiluns,  damit  Kompetenzstreitiskeiten  ver- 
mieden werden.  Grundbedinsuns  ist.  daß  von  allen  an  verantwort- 
licher Stelliins  im  Betriebe  Stehenden  stets  das  W'ohl  des  Ganzen 
und  nicht  eisene  Sonderinteressen  in  den  Vordersrund  sestellt 
W'erden. 

W'ie  es  in  dem  in  der  .Anlase  4 niederselesten  „Orsanisations- 
plan  einer  Was.Sonfabrik“  schematisch  darsestellt  ist.  liest  die  Lci- 
tuns  der  Firma  in  der  Hand  des  Direktoriums.  Die  technischen 
Arbeiten  w'erden  unter  Leituns  des  technischen  Direktors  durch 
zwei  Hauptabteilunsen,  die  Konstruktions-  und  die  Fabrikations- 
abteiluns.  ausseführt.  Der  sesamte  Betrieb  ist  in  der  Fabrikations- 
abteiluns,  dem  Betriebsbüro,  zentralisiert.  Durch  diese  Zusammen 
fassuns  jn  einer  Hand  ist  die  Gcw'ähr  seleistet.  daß  die  sesamte 
Betriebsführuns  nach  einheitlichen  Grundsätzen  und  den  betriebs- 
technischen Erfordernissen  seleitet  wird.  .Autsabe  des  Betriebs- 
chefs ist  die  Sorse  für  die  rationelle  .Arbeitsweise  durch  zweck- 
mäßise .Ausmitzuns  der  Fabrikeinrichtunsen,  die  Sorse  für  die 
,'Ubeitskräfte  und  die  Betreibuns  der  .Arbeit.  Ihm  liest  die  Durch- 
führuns der  zu  letzterem  Zweck  anseordneten  Verbesserunsen  und 
Erneuerunsen  von  Fabrikeinrichtunsen  ob  und  dazu  die  Ordnunss- 
aufsicht  über  den  sesamten  Betrieb  und  über  die  orsanisatorischen 
Bestimmunsen,  sowie  die  Kontrolle  über  die  Lohnverhältnisse. 

Dem  Betriebsbüro  unmittelbar  unterstellt  sind  die  Betriebs- 
abteilunsen, das  Maschinenbüro,  das  Baubüro,  das  Transportw'e.sen, 
die  Teilla.serverwaltuns,  die  Fertis-  und  Versandkontrolle,  die 
.\rbeiterannahme  und  das  Krankenkassenwesen.  Die  Betriebsab- 
teilunssleiter  vervvalten  ihre  AbteHunsen  selbständis-  Enksprechend 
der  räumlichen  Einteiluns  scheidet  man  zw'eckmäßiserweise  in  die 
Holzbearbeitunssabteiluns,  die  Eisenbearbeitunssabteiluns  und  die 
Montase.  In  srößeren  Betrieben  empfiehlt  es  sich  auch,  die  so.se- 
nannten  I eil-  und  Durchsanssla.ser  unter  einem  .Abteilunssleiter  zu 
vereini.sen.  In  der  untersten  Reihe  des  sraphisch  darsestellten  Or- 
sanisationsplans  sind  die  einzelnen  Meistereien.  die  unmittelbar  an 
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der  Produktion  botoiliRt  sind,  auijccführt.  Sic  eingehend  aiifzuzälilcn 
erübrigt  sieb,  da  sic  bereits  in  der  räumlichen  Eiiiteiluni?  erwähnt 
sind.  Sie  unterstehen  dem  betreffenden  Betriebsabteilun.i^sleiter. 

Wie  in  dem  Plan  weiter  darv:estellt  ist,  ist  das  'l'ransport- 
wesen  innerhalb  der  WerkanlaRe  in  einer  Hand  vereinigt  und  dem 
ßetriebschef  unterstellt.  Dies  ist  in  itrohen,  weitläufig  ausKebauten 
Werken  ein  unbediiiRtes  Erfordernis.  Das  Werk  ist  zu  diesem 
Zw^eck  in  Plätze  einjjeteilt.  Im  vorlieicenden  Falle  in  vier  Plätze, 
wie  sich  dies  bei  einer  zweckmäBijcen  Anlage  der  Werkstraßen 
leicht  erreichen  läßt.  Die  Durchfiihrim.e;  der  Transporte  geschieht 
durch  besondere  Platzmeistcreien.  Die  Kontrolle  dieser  Arbeiten 
wird  vermittels  besonderer  Formulare  durchjieführt,  aus  denen  Art, 
Zeit  des  Beginns  und  der  Beendisuns  des  Transportes  hervor:<eht. 

Für  die  Instandhaltung  und  das  Neuaufstellen  der  itesamten 
MaschinenanlaKe  ist  das  Maschinenbüro  vorhanden,  _ dem  drei 
Meistereien  unterstellt  sind,  die  für  Arbeits-  und  Kraftmaschinen 
und  Transmissionen,  die  Meisterei  für  elektrische  Anlasen  und  die 
Meisterci  für  Heizunss-,  Lüftunss-  und  Entstaubunssanlase  usw. 
Die  Instandhaltuns  und  der  Neubau  von  Baulichkeiten  sehört  zur 
Aufgabe  des  13aubüros. 

Die  Arbeiterannahme  sowie  ilas  Krankenkassenw'esen  ist  aus^ 
der  Verwaltung  herausgenommen  und  ebenfalls  dem  Betriebschef 
unterstellt.  Es  soll  hierdurch  erreicht  werden,  daß  alle  Angelegen- 
heiten. die  .Arbeiterfragen  betreffen,  in  einer  Hand,  der  des  Betriebs- 
chefs. vereinigt  sind.  Dementsprechend  sind  auch  die  Werkstätten 
und  .Arbeitspiätze,  die  der  Fabrikationsabteilung  nicht  unterstellt 
sind,  wie  die  Werkstätten  der  Konstruktionsabteilung,  die  Lager- 
plätze der  Lagerverwaltung  usw.  in  allen  Arbeiterfragen  dem  Be- 
triebschef unterstellt,  damit  eine  einheitliche  Rogelung  der  Entloh- 
nung, Behandlung  usw.  gewährleistet  w'ird,  w'as  besonders  für  die 
heutige  Zeit  von  einschneiidender  Bedeutung  ist. 

Für  das  gedeihliche  Hand-in-Hand-arbeiten  der  einzelnen  .Ab- 
teilungen ist  es  überaus  wichtig,  daß  der  Betriebschef  wiederholt 
Konferenzen  mit  den  Abteilungsleitern  und  Meistern  abhält,  bei 
denen  die  für  die  Durchführung  des  Arbeitsprogramms  erforder- 
lichen Maßnahmen  eingehend  besprochen  werden. 

Die  größte  Aufmerk.samkeit  bei  der  ganzen  Betriebsführung 
verlangt  das  Terminw'csen.  Auch  in  kaufmännischer  Hinsicht  ist 
der  Lieferun.gstermin  von  besonderer  Bedeutung.  Vor  allem  ist 
ein  gutes  Zusammenarbeiten  mit  der  Fabrikationsabteilung  erforder- 
lich. Wie  ans  dem  Organisationsplan  hervor.geht,  ist  dem  Termin- 
wesen besondere  Beachtung  .geschenkt.  Für  die  Einhaltung  und 
Ueberw'achung  der  Lieferungstermine  ist  ein  besonderes  Termin- 
büro vorhanden.  Entsprechend  seiner  Bedeutung  ist  das  Termin- 
büro  vollkommen  unabhängig  von  den  einzelnen  .Abteilungen,  um 
so  unbeeinflußt  die  Terminüberwachimg  durchführen  zu  können. 
Es  ist  der  Direktion  unmittelbar  unterstellt,  ohne  aber  eine  selb- 
ständige Abteilung  zu  bilden,  stellt  also  gleichsam  einen  Teil  der 
Direktion  dar.  Der  Vorstand  ist  an  Hand  der  registrierenden 
.Arbeiten  des  Terminbüros  jederz.eit  in  der  Lage,  sich  ein  Bild  über 
den  Stand  der  Fabrikation  zu  machen.  Die  Terminkontrolle  findet 
durch  l>esondere  Kontrollbeamte  statt.  Bei  ir.gendw^elchen  .Auf- 
trägen werden  diese  seitens  des  Terminbüros  nach  Kommissionen 
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bearbeitet  und  diese  in  das  .Arbeitsprogramm  eingetragen.  .Matt 
unterscheidet  monatliche  und  halb-  bezw.  vierteljährliche  Arheits- 
programme.  Derartige  Arbeitsprogramme  erhält  erstens  die  Kon- 
struktionsabteilung zur  terminmäßi.gen  Fertigstellung  der  Zeich- 
nun.gen  für  die  Fabrikationsabteilung,  sowie  der  Zeichnungen  für  die 
Materialbestellungen,  zweitens  die  Einkaufsabteilung  zur  Feststel- 
liin.g.  ob  das  erforderliche  Material  auf  Lager  ist.  bezw.  zur  termin- 
mäßi.gen Beschaffung  der  Materialien,  drittens  die  Fabrikation.s- 
abteilung  selbst  zur  terminmäßigen  Vorbereitung  der  für  die  .Aus- 
hihrung  des  Auftrages  erforderlichen  .Arbeiten. 

Innerhalb  des  Betriebes  erfolgt  die  Terminüberwachung  bei 
den  Vorratsteillagern  und  den  Durchgan.gsteillagern.  Die  Vorrats- 
teillager befinden  sich  vor  den  Werkstätten,  die  das  Material  zur 
Bearbeitung  abfordern.  Nach  dem  Organisationsplan  befindet  sich 
ein  derartiges  Lager  vor  der  Anreißerei,  ln  der  Metallsägerei  und 
Blechbearbeitung  werden  die  vom  Eisenlager  kommenden  Roh- 
materialien in  die  erforderlichen  Dimensionen  geschnitten  und  ge- 
lan.gen  in  das  Vorratsteillager  der  Eisenbearbeitungsabteilung.  Von 
hier  fordert  die  .Anreißerei  die  benötigten  .Materialien  an.  Ein  wei- 
teres derartiges  Vorratsteillager  befindet  sich  vor  den  Montage- 
werkstätten. 

Die  Durchgangsteillager  sind  stets  hinter  den  mechanischen 
und  Teilwerkstätten  anzuordnen,  also  hinter  der  Schmiede,  der 
Eisen-  und  der  Holzbearbeitun.gsabteilung.  Sämtliche  Materialien 
müssen  die  'reillager  passieren,  daher  kann  an  dieser  Stelle  eine 
Terminkontrolle  durchgeführt  werden. 

(ileichzeitig  wird  bei  diesen  Teillagern  die  (jütekontrolle  er- 
möglicht. Sämtliche  Materialien  werden  hier  auf  ihre  Brauchbar- 
keit und  Dualität  geprüft,  und  nur  die  einwandfreien  Fabrikate  ge- 
langen in  das  Lager.  Die  letzte  Oütekontrolle  ward  durch  die  Fertig- 
imd  Versandkontrolle,  die  der  Fabrikationsabteilung  unmittelbar 
unterstellt  ist.  durchgeführt.  Hier  w'erden  die  Wagen  auf  Lauffähig- 
keit usw.  geprüft,  bezw.  durch  Vertreter  der  Staatsbahnverw'altungen 
abgenommen.  die  überdies  die  Herstellung  der  Wa.gen  während  des 
ganzen^  Fabrikationsganges  überwachen.  Diese  Abteilung  steht  in 
enger  Zusammenarbeit  mit  dem  Versandbüro  der  Verkaufsabteilun.g. 
und  hier  findet  die  letzte  Terminkontrolle  statt.  Die  Durchführun.g 
der  l'ermin-  und  auch  der  (iütekontrolle  wird  w'esentlich  erleichtert, 
wenn  jeder  Arbeitsauftrag  an  die  Werkstätten  in  Form  einer  Lauf- 
karte erteilt  wird.  Diese  Laufkarte  wird  von  der  Fabrikationsab- 
teilung auf  (Iriind  der  Fabrikationsliste  ausgefüllt.  Die  Fabrikations- 
liste gibt  eine  Uebersicht  über  die  Bearbeitung  und  .Ausführung  des 
•Auftrages  durch  die  einzelnen  .Abteilungen  und  Meistereien.  Bei 
der  Hannoverschen  Wa.g.gonfabrikD  hat  man  die  Laufkarten  mit 
abtrennbaren  Kontrollabschnitten  versehen.  An  Hand  dieser  Kon- 
trollabschnitte, die  in  ein  Terminüberwachungsbuch  eingetra.gen 
werden,  ist  man  jederzeit  sofort  in  der  Lage,  den  jeweiligen  Stand 
der  Fabrikation  für  jeden  einzelnen  .Aiiftra.g  und  die  Ursachen  für 
irgendwelche  Ueberschrcitungen  der  festgesetzten  'rermine  zu  er- 
kennen. Die  Terminübeiwvachung  der  von  der  Einkaufsabteilung  be- 
stellten Materialien  geschieht,  worauf  schon  hier  hingewiesen  sei. 
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durch  die  Cin^antiskontrollc,  \on  wo  die  Materialien  zu  dem  eiit- 
spreclieudeii  Laxer  xelanxen. 

Neben  der  Fabrikationsabteilunx  besteht  eine  weitere  tech- 
nische Hanptabteilnnx.  die  Konstrnktionsabteilnn.x.  Dieser  Abteiinnx 
untersteht  das  Küiistrnktionsbiiro,  das  versnchstechnische  Büro  und 
das  Laboratorium.  Ani  dem  Konstruktionsbüro  werden  Pläne  und 
Zeichnunxen  aller  Art  anxefertixt.  wie  z.  B.  Konstruktions-  und 
Werkstattzcichminxen,  Entwürfe  zu  Anlaxen  sowie  Projektzeich- 
minxen  zur  Veranschaiilichunx  des  Offertenmaterials  usw.  Alle 
Aufträxe  xelanxen  in  die  Konstruktionsabteiluiix.  wo  eine  Prüfunx 
auf  Ausführbarkeit  des  Auftraxes  zu  erfolxen  hat.  Ferner  werden 
hier  die  für  die  Ausführunx  erforderlichen  Zeichmmxs-  und  Modell- 
nummern auf  den  Kommissionskarten  vermerkt. 

Dem  Konstruktionsbüro  untersteht  die  Zeichnnnxsmaterial- 
verwaltimx  und  das  Modellaxer.  Die  Zeichnunxen  werden  zweck- 
mäßix  in  folxender  Weise  xetrennt  aufbewahrt  und  verwendet: 

1 . Orixinalbleistif tzeichnunxen. 

2.  Blaupausen. 

S.  Werkstatt-Blanpausen, 

4.  kaufmännische  Büro-Zeichnuuxen. 

Leber  die  Ansxabe  von  Zeichnunxen.  auch  der  Werkstatt- 
zeichnunxen.  muß  eine  strenxe  Kontrolle  bestehen.  Der  Bestand  an 
Modellen  wird  durch  die  Modellaxerverwaltunx  dauernd  rexistriert 
und  auf  diese  Weise  verhindert,  daß  sich  Modelle  im  Betrieb  bei  den 
einzelnen  Meistereien  aufhalten  und  dort  in  Verxessenheit  xeraten. 

Die  zweite  Unterteilnnx  der  Konstruktionsabteil unx  wird  durch 
das  technische  Versuchsbüro  darxestellt.  Fabrikate,  deren  Aus- 
fnhrunx  das  Werk  znm  ersten  Mal  übernimmt,  werden  zunächst  in 
den  Werkstätten  der  Konstruktionsabteiluiix  in  einem  Exemplar 
herxestellt,  bevor  sie  im  Serienbau  oder  in  der  Massenherstelliinx 
im  Betriebe  ausxeführt  werden. 

Daher  ist  dem  Versuchsbüro  neben  einer  l eilwerkstatt  und 
Montaxeabteilnnx  die  Werkzeuxmacherei  und  Modelltischlerei  un- 
terstellt. da  die  Werkzenxe  und  Modelle  zunächst  für  die  Her- 
stellunx  des  ersten  Fabrikats  in  den  Versuchswerkstätten  benutzt 
werden.  Die  vorhandenen  Werkzenxe.  Oesenke  usw.  werden  hier 
registriert,  um  mehrfache  Anfertixnnx  zu  vermeiden.  Der  Betrieb 
hat  die  benötigten  Werkzeuge  von  der  Werkzeuxmacherei  anzn- 
fordern.  Versuche  mit  neuen  Konstruktionen  aller  Art  werden 
desxl.  in  den  Versnehswerkstätten  angestellt. 

Das  für  die  Herstellung  neuer  Fabrikate  zum  ersten  Ma[  in  An- 
wendung kommende  Material  wird  im  Laboratorium  auf  seine 
Eigenschaften  untersucht.  Die  Konstrukteure  werden  auf  diese  Art 
dem  Betriebe  nicht  allzu  sehr  entfremdet,  welche  Gefahr  besonders 
bei  größeren  Werken  stets  vorhanden  ist.  Ueberhaupt  ist  für  ein 
enges  Zusammenarbeiten  der  Konstruktionsabteilung  mit  dem  ei- 
gentlichen Betriebe  Sorge  zu  tragen,  damit  die  Erfahrungen,  die  der 
Betrieb  bei  der  Herstellung  sammelt,  in  Neukonstruktionen  Anwen- 
dung finden  können. 


c)  Organisation  des  kaufmännischen  Betriebes.- 

Der  kaufmännische  Direktor  steht  der  Einkaufs-,  der  Verkaufs- 
und der  Verw'altungsabteilunx  vor.  ln  der  Verwaltungsabteilung 
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sind  alle  diejenigen  Abteilunxen  und  Büros  zusammenxefaßt.  in  der 
reine  verwaltuugstechnische  Tätigkeit  ausgeübt  wird.  Nach^  dem 
Orxanisationsplan  unterstehen  der  Vcrwaltunxsabteilunx  das  Sekre- 
tariat. die  Registratur,  die  Kasse,  das  Lohnbüro,  die  Buchhaltunx. 
das  Kalkulationsbüro  und  das  statistische  Büro. 

Zur  Aufgabe  des  Sekretariats  gehört  die  Empfangnahme  und 
Oeffnunx.  die  Weiterleitung  und  Kontrolle  der  gesamten  Post,  ln 
jedem  gutgeleiteten  größeren  Betriebe  wird  die  Erledigung  der  Post, 
nachdem  sie  geöffnet  und  auf  dem  Sekretariat  mit  den  für  die  Be- 
arbeitung in  Frage  kommenden  Abteilungen  ausgezeichnet  ist.  aut 
einer  Konferenz  der  Haiiptabteilungsleiter  eingehend  besprochen, 
im  Sekretariat  erfolgt  desgleichen  die  Eintragung  der  Briefe  in  das 
Briefjournal  und  die  Herstellung  von  Briefauszügen  für  die  einzelnen 
Abteilungen.  Häufig  wird  den  Briefen  noch  ein  Korrespondenzlauf- 
zettel  mitgegeben,  aus  dem  ohne  weiteres  ersichtlich  kst,  welchen 
Weg  der  Brief  zu  nehmen  hat.  wie  lange  er  den  betreffenden  Ab- 
teilungen Vorgelegen  hat  usw. 

Sobald  die  Briefe  den  ordnungsmäßigen  Weg  durchlaufen 
haben,  erfolgt  die  Ablegung  in  der  Registratur.  Hier  werden  die 
Briefe  alphabetisch  oder  chronologisch,  mitunter  auch  rein  sachlich 
geordnet,  so  daß  eine  schnelle  Auffindbarkeit  der  Schriftstücke  ge- 
währleistet ist.  Eine  zweckent;sprechende  Einteilung  dürfte  die  fol- 
gende sein: 

1.  Allgemeine  Korrespondenz. 

2.  Besondere  Korrespondenz  (Vertreter.  Propaganda.  Otterteii 
usiv.g), 

,3.  Vertrauliche  Korrespondenz  (Klagesachen.  Steuerangelegen- 
heiteii  usw'.). 

4.  Drucksachen  (Kataloge,  Preislisten  usw.). 

Leber  die  nächste  Lnterabteilung,  die  Kasse,  ist  nichts  beson- 
deres zu  sagen.  Der  gesamte  Zahlungsverkehr  geht  durch  diese 
Abteilung.  Zu  erwähnen  ist  lediglich,  daß  das  Kassabuch  zweckimt- 
sprechend  in  drei  Betrag^spalten  geführt  wird,  nämlich  eine  Be- 
tragsspalte für  laufende  Rechnungen,  eine  zweite  für  den  Betrieb 
und  eine  dritte  für  den  Vertrieb  und  Diverses. 

ln  enger  Verbindung  mit  der  Kasse  arbeitet  das  Lohnbüro. 
Hier  werden  die  Löhne  und  Akkordzettel,  die  in  den  Meistereien  er- 


rechnet werden,  in  Lohnlisten  eingetragen,  und  zwar  zweckmäßig 
nach  Werkstätten  und  Meistereien  getrennt.  Auch  wird  hier  die 
Kontrolle  der  Lohnbeträge  vorgenommen.  Die  Aufstellung  der  ein- 
zelnen Beträge  muß  in  den  Lohnlisten  soweit  durchgeführt  werden, 
wie  sie  von  der  Buchhaltung  und  vom  Kalkulationsbüro  zur  Durch- 
führung der  Selbstkostenberechnung  benötigt  wird.  Die  errechneten 
Summen  sind  bei  der  Kasse  anzuweisen.  An  die  Kasse  gelangen 
auch  die  vom  Lohnbüro  ausgeschriebenen  Lohnzahlungs-Tüten.  Zur 
Tätigkeit  des  Lohnbüros  gehört  dann  noch  die  Leberwachnng  der 
häufig  wechselnden  Lohntarife  und  die  Durchführung  des  Steuer- 
abzuges. In  der  Wagenbauindustrie  ist  durchgängig  das  .Akkord- 
lohnsystem wieder  eingeführt  worden,  nachdem  es  für  kurze  Zeit 
nach  Ausbruch  der  Revolution  durch  das  Zeitlohnsystem  abgelöst  war. 

ln  unmittelbarer  Verbindung  mit  den  beiden  vorerwähnten  Ab- 
teilungen und  mit  der  nachfolgenden  Kalkulationsahteilung  steht  die 
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HiiclilialtiiiiK.  Auf  die  Aiifsiabe  der  [^iiclilialtiniK  näher  einzu^jeheii. 
würde  den  Kalirnen  dieser  AnsführnnK  überschreiten. 

Das  Kalkulationsbüro  als  die  nächste  Abteilung  hat  die  sehr 
wichtige  Aufjtabe  der  Selbstkostenberechnun.it  durchzuführen.  Sie 
zerfällt  in  zwei  Teile,  in  die  Vor-  und  in  die  Nachkalkulation.  Die 
Vorkalkulation  ist  für  die  OffertenabKabe  von  Kroßer  \^  icli[ic:keit. 
Aus  den  im  Konstruktionsbüro  hersestellten  Zeichnuniten  wird  der 
Materialverbrauch  theoretisch  fest.ttestellt.  Desgleichen  werden  die 
Löhne  theoretisch  ermittelt.  Ferner  findet  ein  Zuschla:^  der  .itesam- 
ten  indirekten  Unkosten,  d.  h.  der  unproduktiven  Löhne,  Verwal- 
tuiiitsko.sten  usw.  in  einem  festitesetzten  ProzentbetraKe  statt.  I )ieser 
letztere  Zuschlag  erfol;,tt  auf  (jriind  der  Feststellung  der  Aus.vtaben 
der  vorher^^ev^an,i^enen  Rechnuiiiisperiode.  Die  Nachkalkulation  hat 
die  Aufjtabe,  nach  Fertii^stellun}^  des  Auftrages  die  tatsächlichen 
Aufwendun.iten  festzusteüen.  Fs  sind  hier  also  die  .genauen  Selbst- 
kosten zu  bestimmen,  und  zwar  einschließlich  aller  Nebenuiikosten. 

Vor-  und  Nachkalkulation  sind  nach  demselben  Schema  aufzu- 
stellen, damit  beim  Ver.y;lc;ch  beider  Fr.c^ebnisse  Unrettclmäßitikeiten. 
die  auf  dem  (iebiete  der  Materialausnutzun.s>',  des  Lohnwesens  oder 
aiiderweiti!<  lie.iiten  können,  ohne  weiteres  erkannt  werden.  Die  Kal- 
kulation ist  also  von  k^rößter  Wichtigkeit,  da  aus  ihren  Arbeits- 
er.e:ebnissen  ersichtlich  ist.  ob  die  Frzeukiiisse  zu  billig  oder  zu 
teuer  verkauft  werden,  was  gleich  bedenklich  ist.  Auch  läßt  sich 
durch  die  Kalkulation  bei  der  Aufstellung  der  Dilanz  eine  Dewertunk 
der  Halbfabrikate  ermöglichen,  was  sonst  mit  Schwieri.kkciten  ver- 
bunden ist. 

Als  letzte  Unterabteilung  der  Verwaltiuiksabteilimk  weist  der 
Or.kanisationsplan  das  Statistische  Büro  auf.  Auch  dieses  ist  für 
ein  größeres  Unternehmen  von  Wichtigkeit.  Hier  werden  die  sta- 
tistischen Unterlagen,  die  für  eine  ßeurteilunk  der  Wirtschaftlich- 
keit des  f3etriebes  von  Bedeutung  sind,  zusammeiikestellt.  so  die 
statistischen  Zahlen  des  Betriebes  wie  die  Arbeiterzahlen,  der  mo- 
natliche Kohlenverbrauch  usw.,  die  des  kaufmännischen  Betriebes 
wie  die  Umsatzzahlen  und  ähnliches. 

Nach  dem  Or«anisationsplan  untersteht  dem  kaufmännischen 
Direktor  noch  die  Einkaufsabteilun.e;.  Zu  ihr  gehört  in  erster  Linie 
die  Materialienverwaltunk.  Hier  werden  die  einzelnen  Laker- 
ivestände  rettistriert,  die  ankornmenden  Materialien  auf  ihre  Rich- 
tigkeit in  der  Uebereiinstimmunk  mit  dem  Begleitschreiben  bezw.  der 
Rechnung  geprüft  usw.  Zu  gleicher  Zeit  findet  an  dieser  Stelle  die 
Fiiikankskontrolle.  d.  h.  die  Kontrolle,  ob  die  bestellten  Materialien 
terminmäßi.e:  einke.kan.ken  sind,  statt.  Die  Haiiptein.kan.itskontrollc 
steht,  wie  bereits  bei  der  Darstellun.e:  der  Or.kanisation  des  tech- 
nischen Betriebes  erwähnt  wurde,  in  eiiker  Zusammenarbeit  mit 
dem  Terminbüro. 

Die  Verwaltung:  der  einzelnen  Lagerplätze  .geschieht  durch 
Lakermeistereien.  Zweckmäßi^erweise  werden  folRende  Einzellader 
unterschieden:  Knüppel-,  Stab-  und  Profil-Eisenlader,  Beschla.dtcil- 
lader.  Holzlader.  Kleinmaterial-  und  Metallader  (Rotduß,  Weißmetall 
usw.)  und  Betriebsmittellader  (Kohlen,  Oele,  Schmiermittel  usw.). 

Parallel  zu  dieser  Ladcreinteilurid  sind  die  der  Einkaiifsabtei- 
luud  unterstellten  Einkaufsbnros  eindcteilt.  Die  Einkaufsabteilund 
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steht  außer  durch  die  Haupteiudandskontrolle  noch  direkt  mit  dem 
'rerminbüro  ii]  ender  Fühlinid.  Vom  'l'erminbüro  erhält  die  Einkaufs- 
abteilund die  zur  terminmäßidun  Bestellund  erforderlichen  Unter- 
ladon.  welche  die  Fabrikationsabteilund  auf  Grund  der  Konstruk- 
tionszeiclmmiden  bestellt. 

Die  letzte  Hauptabteilund  weist  der  Ordanisationsplan  in  der 
V e r k a u f s a b t e i 1 n n d auL  Auch  diese  steht  in  eiider  Zusam- 
menarbeit mit  dem  Terminbüro,  von  wo  sie  erfährt,  zu  welchen 
Lieferterminen  .Aufträdc  aiidcnommen  werden  können,  welche  Lieie- 
luudstermine  in  den  Offerten  anzudcbeii  sind  usw. 

Die  Verkaufsabteilund  ist  eindcteilt  in  das  Reklamebüro,  das 
\ ertreter-,  Offerten-  und  Versandbüro.  Das  Reklamebüro  erledidt 
alle  für  die  Propadandatäti.dkeit  erforderlichen  Arbeiten.  Das  Ver- 
treterbüro hat  für  das  ende  Zusammenarbeiten  der  einzelnen  Ver- 
treter mit  der  Werkleitund  Sorde  zu  traden.  So  hat  es  die  Vertreter 
\ on  allen  Eiiidänden,  die  in  ihr  Arbeitsdebiet  fallen,  zu  benachrich- 
tiden,  Richtlinien  für  ihre  Tätigkeit  anzudeben  usw.  Im  Offerten- 
büro findet  die  Bearboitund  sämtlicher  Offerten  auf  Grund  der 
Unteriaden  des  Terminbüros  und  der  beiden  technischen  .Abteilunden 
statt.  Das  Versandbüro  bearbeitet  die  dcsamte  mit  dem  Versand 
in  Zusammenhang  stehenden  Schriftangelegenheiten.  wie  Benach- 
richtigung. daß  die  Waggons  zur  Abnahme  bereit  stehen,  daß  sie 
\ ersandfertig  sind  usw.  Ferner  hat  es  die  Verhandlungen  mit  der 
Eisenbahn  zwecks  Abtransport  zu  führen,  desgleichen  die  Verhand- 
iungen  mit  den  Zollämtern.  .Ausfuhrstellen  usw.  Dieses  Büro  steht 
in  enger  Zusammenarbeit  mit  der  Fertig-  und  Versandkontrolle  und 
dadurch  mit  dem  Betriebe. 

Für  ein  gutorganisiertes  Unternehmen  sind  weitere  teclmi.sche 
Hilfsmittel  unerläßlich.  So  müssen  die  einzelnen  Büros  und  Be- 
triebsabteilungen durch  eine  moderne  Telefonanlage  mit  Selbst- 
^\'ählern  usw.  verbunden  sein,  um  den  Verkehr  zwischen  diesen 
stellen  ohne  große  Laufereien  und  dem  damit  verbundenen  Zeitver- 
lust ermöglichen  zu  können.  Ferner  sind  Rohrpostanlagen,  Akten- 
aufzüge  usw.  ans  demselben  Grunde  sehr  zweckmäßig.  Um  eine 
größere  Uebersichtlichkeit  zu  erhalten,  sind  organisatorische  Hilfs- 
mittel. wie  Kartotheken,  z.  B.  in  den  Lagerverwaltungen,  dem  Of- 
fertenbüro, der  Registratur  usw.  einzuführeti. 

Der  \'orstehend  dargelegte  Organisationsplan  stellt  nicht  die 
Organisation  einer  bestimmten  bestehenden  Waggonfabrik  dar, 
sondern  er  ist  hauptsächlich  auf  (irund  von  Besprechungen  mit  lei- 
tenden Herren,  sowie  eingehenden  Besichtigungen  und  Unterlagen 
der  van  der  Zypen  &.  Charlier  G.  m.  b.  H.,  Eisenbahnwagen-  und 
Maschinenfabrik  Köln-Deutz,  der  Waggonfabrik  A.-G.  Uerdingen 
am  Rhein  und  der  Hannoverschen  Waggonfabrik  .A.-G.  (Hawa), 
Hannover-Linden  entstanden. 

Durch  eine  derartige  Organisation  läßt  sich  der  gesmnte  I3e- 
trieb  trotz  seiner  Vielgestaltigkeit  von  einer  Stelle,  der  Direktion, 
übersehen  und  der  jeweilige  Fabrikationsstand  erkennen.  Der  Ge- 
schäftsgang verläuft  durch  die  Abgrenzung  der  Arbeitsgebiete  sowie 
durch  die  Konferenzen  usw.  reibungslos.  l)ie  Produktion  geht  Ofhiie 
Störung  vor  sich,  und  letzten  Endes  wird  durch  die  Organisation 
eine  Verbilligung  der  Erzeugnisse  erzielt. 


2.  Die  Standortsorientierung  der  Waggonfabriken. 

Neben  einer  is"iitcliireiie:efiihrten  Ortcanisation  ist  die  Wahl  des 
Standortes  für  die  Wirtschaftlichkeit  einer  WaitKonfabrik  von 
itroBer  ßedentiniii.  Als  .sienidnsanic  Kiitcnheit  in  beziij^  auf  die 
Standortsorientieriini^  der  \\’a.y:Ronfabriken  läBt  sich  ledisjjlich  fest- 
steilen,  daB  'die  Wa5^^^onhalnndustrie  an  keinen  bestimmten  Standort 
jtebnnden  ist,  vielmehr  gilt  für  sic  die  freie  Standortswahl.  Ks  liegt 
dies  schon  in  der  Art  der  Materialien,  die  im  Waggonbau  hauptsäch- 
lich \erwendet  werden,  Holz  und  Hisen.  deren  Prodnktionsstätteii 
sich  gewöhnlich  nicht  an  einem  Ort  vereinigt  finden. 

Hie  NA’aggonfabriken  sind  über  ganz  Deutschland  ziemlich 
gleichmäBig  verteilt.  Vor  allem  in  bezug  auf  die  älteren  \\'aggon- 
fabriken  kann  man  feststellen.  daB  diese  Verteilung  auf  die  Konsum- 
tionsorientierung bei  der  Gründung  dieser  Firmen  zurückzuführen 
ist.  Wie  bereits  in  der  Hinleitung  erwähnt  wurde,  nahmen  bei  He- 
ginn  der  ersten  Cisenbahnbauten  eine  ganze  Anzahl  von  Firmen,  die 
in  der  Nähe  dieser  neuentstandenen  Fisenbahnen  lagen,  den  Wag- 
gonbau auf,  bezw.  es  entstanden  Neugründungen  im  .'knschluB  an 
diese  Hahnen. 

Hie  Verteilung  der  Waggonfabriken  auf  das  gesamte  (iebiet 
des  Deutschen  Reiches  wird  auBerdern  durch  die  Tatsache  begrün- 
det. daß  die  Staatsbahnverwaltimgen  der  kleineren  Bundesstaaten 
bei  Aufträgen  auf  Waggons  die  landeseigenen  Fabriken  bevorzugten, 
wodurch  die  Frrichtung  von  Waggonbauanstalten  innerhalb  der 
Grenzen  dieser  Bundesstaaten  begünstigt  wurde. 

Durch  den  Ausbau  der  modernen  Verkehrs-  und  Transport- 
mittel bis  zu  ihrer  heuti.gen  Verkehrsdichte  sind  die  Frwägungen.  die 
bei  der  (jründiing  der  Firmen  die  Standortswahl  bestimmend  beein- 
fluBt  haben,  z.  'I'.  fortgefallen.  Auch  haben  nicht  immer  rationelle 
Gründe  allein  bei  der  Wahl  des  Standortes  der  Waggonfabriken 
mitgesprochen.  So  sind  z.  B.  die  Stadtverwaltungen  bemüht,  In- 
dustrien in  ihre  Nähe  zu  ziehen,  um  so  einen  .Aufschwung  der  Stadt 
l’.erbeizuführen.  Derartige  (iründe  haben  neben  anderen  bei  der  Fr- 
riclitnng  der  Waggonfabrik  .A.-(j„  L erdingen,  mitgesprochen.  Fben- 
.‘^o  ist  die  Altonaer  Waggonfabrik  A.-G.  unter  Mitwirkung  der  Stadt 
Altona  entstanden.  Auch  waren  ähnliche  Frwägungen  bei  der  Fr- 
richtung der  I'ieutschen  Wagenbau-  und  Lcihanstalt  (i.  m.  b.  H.  in 
Danzig,  die  auf  Betreiben  des  damaligen  Oberpräsidenten  der  Pro- 
vinz WestpreuBen,  Herrn  von  Gossler,  im  .fahre  1898-9b  von 
der  Norddeutschen  Wagenbauvereinigung  errichtet  wurde.  maB- 
gebend.  Zu  gleicher  Zeit  sollte  durch  die  Frrichtung  ilieser  Firma 
die  staatliche  Gründung  einer  Waggonfabrik  im  Rahmen  der  Ost- 
marken-lndiistriepolitik  und  damit  der  Uebergang  des  Staates  zur 
Selbstherstellimg  \on  Eisenbahnwagen  vermieden  werden. 

Bei  näherer  Betrachtung  der  Standortsorientierung  der  deut- 
schen Waggonbauindustrie  kann  man  feststellen.  daB  sich  die  Wag- 
gonfabriken nach  folgeii'den  (iesichtspunkten  orientiert  haben: 

1.  nach  dem  Konsumtionsort. 

2.  nach  dem  Prodiiktionsort. 

v3.  nach  den  vorhandenen  Arbeiterkräften  und 

4.  nach  (je.sichtspunkten,  die  zwischen  diesen  drei  vorerwähnten 
liegen. 
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Rein  konsumtions-.  produktions-  oder  arbeiterorientierte  W'aggon- 
fabriken  bestehen  indessen  nicht.  Es  läßt  sich  lediglich  feststellen. 
daß  eine  dieser  Orientierungen  die  hauptsächlichste  ist  und  die  an- 
deren nur  einen  untergeordneten  Einfluß  geübt  haben. 

So  dürfte  die  Wagenbauanstalt  Oldenburg  A.-(]..  Oldenburg  in 
(ir..  in  der  Hauptsache  konsumtionsorientiert  sein,  da  sie  durch  ihre 
Lage  in  erster  Linie  für  die  Deckung  des  Bedarfes  der  oldenburgi- 
schen  Fisenbahnen  in  Frage  kommt.  .Aber  auch  der  dritte  Gesichts- 
punkt spricht  hier  mit.  .Aehnlich  liegen  die  Verhältnisse  bei  einer 
ganzen  Anzahl  von  süddeutschen  Werken,  wie  z.  B.  hei  der  Wag- 
gonfabrik Jos.  Rathgeber.  Moosach  bei  München,  bei  C.  D.  Magirus 
,A.G.  in  Ulm  a.  Donau.  Bei  diesen  Firmen  spricht  neben  der  Orien- 
tierung nach  den  vorhandenen  billigen  .Arbeitskräften  vor  allem  die 
Orientierung  auf  die  Bedarfsdeckung  der  betreffenden  Staatsbahn 
für  die  Wahl  des  Standortes  mit. 

Pro'duktionsorientiert  sind  die  Werke,  die  mitten  im  Industrie- 
gebiet liegen,  so  z.  B.  die  W'aggonbauanstalt  der  Krupp  .A.-G.  in 
Essen,  die  Waggonbauabteilung  des  Bochumer  Vereins  für  Bergbau 
und  GuBstahlfabrikation  in  Bochum,  sowie  die  der  Dortmunder 
Union.  Ebenso  ist  die  Both  ’Filmann  (i.  m.  b.  H.  in  Dortmund 
jiach  dem  Produktionsort  orientiert.  Diese  Werke  .sind  in  bezug  auf 
die  Fisenkonstruktionsteile  rein  produktionsorientiert.  Infolgedessen 
befassen  sich  diese  Firmen  hauptsächlich  mit  der  Herstellung  solcher 
Waggons,  die  fast  aiisschlieBlich  aus  Eisen  konstruiert  sind,  wie 
Kesselwagen.  Erztransportwagen.  Spezialwagen  wie  Selbstentlader 
usw.,  Radsätze.  PreBteile  und  andere  für  den  Waggonbau  in  Frage 
kommeii'de  Fabrikate  werden  in  den  anderen  .Abteilungen  der  Werke 
bezw.  von  diesen  Firmen  nahestehenden  Werken  hergestcllt. 

Für  den  Standort  der  Gothaer  Waggonfabrik  sprach  das  Vor- 
handensein billiger  .Arbeitskräfte.  In  bezug  gerade  auf  diesen  drit- 
ten Gesichtspunkt  muß  festgestellt  werden,  daß  besonders  nach  der 
Revolution  durch  das  Emporschnellen  der  Löhne  wesentliche  Ver- 
schiebungen eingetreten  sind.  In  der  Vorkriegszeit  waren  dagegen 
die  Lohnverhältnisse  im  Verhältnis  zu  anderen  industriereicheren 
Gegenden  Deutschlands  im  Thüringer  Land  bedeutend  günstiger. 

Wie  bereits  erwähnt  wurde,  sind  in  bezug  auf  die  Standorts- 
orientiennig  der  Waggonfabriken  mehrere  der  vorerwähnten  drei 
Punkte  von  ausschlaggebender  Bedeutung.  So  finden  sich  die  Wag- 
gonfabriken um  die  Industriezentren  herumgelagert.  Das  Saar- 
gebiet weist  z.  B.  in  unmittelbarer  Nähe  die  Wa.ggonfabrik  Gehr, 
l.üttgens  (i.  m.  b.  H.  in  Saarbrücken-Burhach  auf.  in  weiterem  Ab- 
stand die  Waggonfabrik  A.-(j.  Rastatt,  die  jetzt  freilich  durch  die 
Abtretung  Elsaß-Lothringens  nach  dem  Friedensvertrag  von  Ver- 
sailles von  den  in  ihrer  nächsten  Nähe  gelegenen  Eisenhüttenwerken 
abgetrennt  worden  ist,  ferner  die  H.  Fuchs  Waggonfabrik  ,A.-(i., 
Heidelberg,  und  die  Waggonfabrik  Gehr,  (iastell  in  Mainz-Mom- 
bach  u.  a.  In  ähnlicher  Weise  gruppieren  sich  Wag.gonfabriken  nm 
den  oberschlesischen  Montanbezirk. 

Noch  aaiffälliger  ist  diese  Herumlagerimg  der  Waggonfabriken 
um  das  eigentliche  Industriezentrum  im  Rheinisch-M'estfälischen  In- 
dustriebezirk. So  finden  wir  in  ziemlicher  Nähe  die  Düsseldorfer 
Eisenbahnbedarfs  A.-G.,  vorm.  Karl  Weyer  &.  Co.  und  die  Gebr. 
Schöndorff  .A.-G.  in  Düsseldorf,  neuerdin.gs  die  Waggonbauabteilung 
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von  l^hcinnictall  in  niissddorf  und  diu  VVaKKonfabrik  Uer- 

dingen. in  etwas  weiterem  Abstand  die  van  der  Zypen  & Charlier 
G.  m.  b.  H.  in  Köln-Deutz,  die  Kölner  Abteilimji  der  Linke-Hotinann- 
Werke  in  Köln-Ehrenfeld,  Killins  & Sohn  in  Hasen  i.  Westf,,  Sie- 
Sener  Eisenbahnbedarf  in  Siegen  u.  a.  An  das  Aachener  Stein- 
kohlenbecken ist  die  Wagenbauanstalt  Giist.  I'albot  & Co.  in  Aachen 
angelehnt. 

Die  (jriippieriing  der  Eirmen  nm  das  Industriegebiet  ist 
auf  die  gleichzeitige  Standortsorientierung  nach  dem  Produk- 
tionsort lind  den  vorhandenen  Arbeitskräften  zurückzuführen.  Die 
Waggonbauindustrie  wie  überhaupt  die  Verfeinerungsindiistrie  er- 
richten ihre  Werke  so  weit  entfernt  von  der  Kohle,  bis  sie  billigere 
Lohnverhältnisse  antreffen,  da  sie  nicht  in  der  Lage  sind,  die  hohen 
Löhne  der  Schwerindustrie,  die  auf  der  Kolile  aufgebaut  ist,  zu 
zahlen.  Die  Werke  entfernen  sich  nur  soweit  vom  eigentlichen 
Kohlengebiet,  daß  der  durch  die  billigeren  Lohnverhältnisse  ge- 
schaffene Vorteil  durch  den  erforderlichen  längeren  Transport  nicht 
wieder  ausgeglichen  wird. 

Für  einige  dieser  Eirmen  kommt  gleichzeitig  noch  eine  Orien- 
tierung nach  dem  Konsiimtionsort  in  Frage,  da  der  Bedarf  der  groß- 
industriellen  Werke  an  Waggons,  besonders  Spezialkonstruktionen, 
ein  ziemlich  großer  ist.  Aber  abgesehen  hierson  besitzen  die 
Firmen,  die  unmittelbar  am  Rhein  liegen  bezw.  in  günstiger  Lage 
zu  den  Rheinhäfen  errichtet  sind,  die  Möglichkeit,  die  fertiggestell- 
ten Waggons,  die  nach  Uebersee  versendet  werden,  bereits  im  Werk 
selbst  für  den  Ueberseetransport  zu  verpacken,  was  sonst  erst  in 
einem  Seehafen  geschehen  muß.  Die  Waggons  gelangen  fertig  ver- 
packt mit  den  Rheinschiffen  nach  Rotterdam,  wo  die  Verfrachtung 
auf  Ueberseedampfer  stattfindet.  In  solch  günstiger  Lage  liegt  z.  B. 
die  Waggonfabrik  A.-Q.  Uerdingen.  Ganz  besonders  kommt  diese 
Konsumtionsorientierung  für  die  Waggonbauabteilung  der  A.-G.  für 
Eisenindustrie  und  Brückenbau,  vorm.  Job.  Casp.  Harkort  in  Duis- 
burg a.  Rh.  in  Frage.  Dieses  Werk  ist  zunächst  prodiiktionsorieu- 
tiert  und  stellt  demgemäß  hauptsächlich  Güterwagen  und  daneben 
ungepolsterte  Personenwagen  her.  Da  die  Werkanlagen  unmittel- 
bar am  Rhoinufer  errichtet  sind,  liegt  das  Werk  für  Export,  beson- 
ders nach  überseeischen  Ländern,  wie  geschaffen. 

Bei  der  Orientierung  der  Waggonfabriken  nach  dem  Produk- 
tionsort ist  bisher  nur  die  Orientierung  nach  den  Eisenerzeugungs- 
stätten berücksichtigt  worden.  Es  gibt  aber  auch  eine  ganze  An- 
z.ahl  von  Waggonfabriken,  die  sich  in  bezug  auf  die  Standortswalil 
nach  den  Holzproduktionsstätteu  orientiert  haben.  Besonders  auf- 
fällig ist  dies  bei  der  Waggonfabrik  L.  Steinfurt  G.  m.  b.  H.  in 
Königsberg  i.  Pr,  Dieses  Werk  liegt  unmittelbar  am  Pregel  und  be- 
sitzt eigene  Hafenanlagen.  Die  Eisenmaterialien  erhält  es  aus 
Schlesien  bezw.  dem  Rheinland  und  aus  Westfalen.  Kohlen  in  der 
Vorkrie.gszeit  aus  England  und  Koks  aus  Westfalen.  Der  Holzbear- 
beitung ist  besondere  Aufmerksamkeit  geschenkt.  Die  Firma  be- 
sitzt ein  eigenes  Sägewerk.  Die  Rundhölzer  (Kiefer,  Tanne,  Eiche. 
Esche)  werden  teils  in  Ostpreußen,  teils  in  Rußland  eingekauft  und 
hauptsächlich  in  Flößen  zum  Werk  geschafh.  Die  ausländischen 
Hölzer  gelangen  zu  Schiff  ebenfalls  direkt  bis  auf  den  Holzplatz. 
Dazu  kommen  dann  noch  die  billigen  Arbeitskräfte  der  ostprenßi- 
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sehen  .\rbeiter.  ln  derselben  günstigen  Lage  in  Hinsicht  auf  die 
Deckung  des  Holzbedarfes  liegt  die  Deutsche  Wagenbau-  und  Leih- 
gesellschaft G.  m.  b.  H.  in  Danzig,  inmitten  des  großen  Danziger 
Holzhafens  an  der  toten  Weichsel  und  an  den  Bahnanschlüssen  des 
Hafens. 

ln  gewisser  Hinsicht  sind  dann  noch  die  Altonaer  Waggon- 
fabrik A.-G.  in  Altona  und  die  Norddeutsche  Waggonfabrik  A.-G., 
Bremen,  nach  den  Holzproduktionsstätten  orientiert,  da  sie  durch 
ihre  Lage  in  den  Haupthäfen  Deutschlands  sehr  günstig  für  die  aus- 
ländischen Hölzer  (Pitchpine  usw.)  und  vor  allem  der  ausländischen 
Rahmenhölzer  liegen.  Zu  gleicher  Zeit  sind  sie  durch  ihre  Lage  für 
den  Absatz  nach  Uebersecländern  begünstigt. 

Zum  Schluß  wäre  noch  zu  erwähnen,  daß  die  Waggonfabriken 
selbstverständlich  Gleisanschluß  haben,  und  dementsprechend  also 
in  Gegenden,  die  von  der  Eisenbahn  erschlossen  sind,  liegen  müssen. 
Von  den  Waggonfabriken  sind  als  Standort  vornehmlich  Städte  ge- 
wählt worden,  da  diese  in  bezug  auf  die  geschäftlichen  Gepflogen- 
heiten gegenüber  dem  Lande  die  größten  Vorzüge  aufzuweisen 
haben,  besonders  mit  Rücksicht  auf  den  Post-  und  Eisenbahnver- 
kehr. Banken  usw. 

Schon  bei  der  Errichtung  der  Waggonfabriken  in  den  weiter 
entfernt  liegenden  Vorstädten  größerer  Städte  macht  sich  das  dau- 
ernde Wechseln  der  Belegschaft  unliebsam  bemerkbar.  Die  Erspar- 
nisse an  Löhnen  sind  gleich  Null,  wenn  kein  fester  Arbeiterstamm 
vorhanden  ist.  Um  diesen  zn  erreichen,  ist  wiederum  die  Errichtung 
\on  Arbeiterkolonien  erforderlich.  Hierin  liegen  .große  Vorteile,  die 
in  sozialer  Hinsicht  bedeutungsvoll  sind,  besonders  dadurch,  daß  die 
Lebensbedingnngen  der  Arbeiter  verbessert  und  ihre  Leistungs- 
fähigkeit und  Arbeitsfreudigkeit  gehoben  werden. 

Die  natürliche  Gebiets-  und  Arbeitsteilung  infolge  der  Stand- 
ortsverschiedenheit der  einzelnen  Waggonfabriken  ist  durch  die 
Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  sowie  durch  die  Entwicklung  und 
Vervollkommnung  der  Verkehrsmittel  aufgehoben  worden.  Alle 
waren  mm  in  der  Hauptsache  auf  die  Aufträge  ein  und  desselben 
großen  Kunden  angewiesen  und  den  Gefahren  der  schärfsten  Kon- 
kurrenz und  Unterbietung  ausgesetzt.  Hieraus  ergab  sich  die  Not- 
wendigkeit eines  Zusammenschlusses  der  Waggonfabriken. 

ln  der  bereits  erwähnten  Anlage  3 sind  die  am  31.  März  1921 
bestehenden  deutschen  Waggonfabriken  aufge- 
führt.  Aus  diesem  Verzeichnis  ergibt  sich  der  Standort,  das  Grün- 
dungsjahr und  die  Zugehörigkeit  der  Waggon-Bauanstalten  zn  den 
verschiedenen  Verbänden  der  Waggonbauindustrie.  Diese  sollen  im 
nächsten  Kapitel  behandelt  werden. 
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II.  Kapitel. 


3.  Die  horizontal  gegliederte  Organisation. 

Wie  bereits  erwähnt  wurde,  hatten  vor  der  Verstaatlicliun,ü:  der 
Eisenbahnen  die  einzelnen  Eisenbahiiiteselischatten  aut  die  Stand- 
ortsorientieriniK  der  Wasi.stonfabril\en  beeinl'lussend  i(ewirkt.  Eben- 
so hatten  in  der  neueren  Zeit  die  Staatsbahnverwaltimiten  der  klei- 
neren Bundesstaaten  auf  die  Errichtunji  von  Waggonfabriken  inner- 
halb ihrer  Landesgrenzen  großen  Wert  gelegt.  Von  weitaus 
größerer  wirtschaftlicher  Bedeutung  war  aber  die  beeinflussende 
Tätigkeit,  die  vor  allem  Preußen  dadurch  ausübte,  daß  es  als  enie 
der  ersten  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  Normen  sowohl  für 
(jüterwageii  als  auch  Personenwagen  und  somit  eine  Klassifizierung 
des  rollenden  Eisenbahnmaterials  schuf.  Die  meisten  anderen 
Eisenbahnverwaltungen  haben  diese  Normen  dann  später  anerkannt. 
Durch  dieses  Vorgehen  w'ar  die  Wöglichkeit  geboten,  die  VN'aggon- 
fabriken  kartellmäßig  zusammenzufassen,  da  nunmehr  eine  Kontrolle 
der  Durchführung  der  Verkaufsbedingungen  möglich  war. 

Die  Kartellierungsfähigkeit  wurde  dann  noch  gesteigert  da- 
durch, daß  die  Abnehmer  der  deutschen  Waggonfabriken  In  der 
Hauptsache  die  Staat.sbahnverwaltungen  waren,  und  daß  die  übrigen 
deutschen  Abnehmer,  vor  allem  auch  die  größeren  Industrie-  und 
Mandelsfirmen  dadurch,  daß  ihre  eigenen  Waggons  in  der  weitaus 
größten  Anzahl  in  den  Staatswagenpark  eingestellt  wurden,  von 
seiten  des  Staates  auf  bestimmte  Normen  ihrer  Wagen  verpflichtet 
wurden.  Hierdurch  war  ein  geschlossener  Kreis  von  Abnehmern 
geschaffen,  wodurch  die  Möglichkeit  der  Durchführung  einer  Kar- 
tellierung günstig  wurde.  Auch  waren  die  übrigen  Bedingungen,  die 
für  eine  Kartellierung  erforderlich  waren,  wie  Gleichartigkeit  der 
Betriebe,  geographische  Verteilung  usw.  erfüllt. 

a)  Die  Norddeutsche  W a g e n b a u - V c r e i n i g u n g. 

Von  seiten  Preußens  wurde  die  am  1.  Juni  1890  erfolgte  Grün- 
dung der  N o r d d e u t s c h e n Wag  e n b a u - V e r e i n i g u n g 
(N.W.Vk),  die  aus  dem  am  21.  September  1877  gegründeten  Dent- 
schen  Wagenbau-Verein  hervorgegangen  ist,  begrüßt. 

Der  1)  e n t s c h e W a g e n b a u - V e r e i n war  als  Eolge  der 
großen  Krise  von  1873  entstanden.  Er  wurde  von  folgenden  18  Fir- 
men begründet:  1.  Linke,  Breslau.  2.  de  Dietrich.  Reichshofen  I.  E.. 
3.  Gehr.  Gastell.  Mainz-Mombach,  4.  Waggonfabrik  A.-G.  Görlitz, 
5.  Herbrand  <5c  Co.,  Köln-Ehrenfeld.  6.  Hofmann.  Breslau.  7.  Stein- 
fiirt,  Königsberg.  8.  Thielemann,  Eggena  & Co..  Cassel,  9.  Karl 
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Weyer  Co..  Dü.s.se!dorf.  10.  van  der  Zypen  6:  Charlier.  Köln- 

Deiitz.  11.  H.  Fuchs,  Heidelberg,  12.  Klett  & Co.,  Nürnberg.  13.  J. 
Kathgeber.  .Wünchen,  14.  Lauenstein,  Hamburg,  15.  Waggon- 
fabrik Ludwig.shafen.  16.  Noell.  Würzburg,  17.  Saxonia.  Radeberg 
und  18.  Schmieder  &.  Meyer.  Karlsruhe.  Kurz  nach  der  (jründung 
schlossen  sich  ihm  noch  die  Maschinenfabrik  Eßlingen.  Gebr.  Lütt- 
gens. Saarbrücken-Burbach.  Talbot  6;  Co..  Aachen  und  .1.  Goossens. 
Esciiwciler  und  im  Jahre  1878  die  Firma  Killing  Sohn,  Hagen 

1.  Westf.  an.  Der  Verein  hatte  sich  zur  Aufgabe  gemacht,  für  die 
Fabrikate  der  Waggonindustrie  bessere  Verkaufspreise  zu  erzielen, 
die  infolge  der  Absatzkrise  sehr  stark  gesunken  waren.  Die  Form 
des  Zusammenschlusses  war  sehr  lose,  so  war  die  Verständigung 
über  die  Verteilung  der  .Aufträge  den  Mitgliedern  selbst  überlassen. 
Der  Verein  als  solcher  wirkte  dabei  nicht  mit.  Die  Konkurrenz 
zwischen  den  Mitgliedern  war  nur  unbedeutend  eingeschränkt.  So 
kam  es  infolge  des  Verhaloens  der  bayerischen  Regierung,  die  Auf- 
träge \on  Eisenbahnwagen  nur  an  bayerische  Waggonfabriken  ver- 
geben wollte,  im  Jahre  1889  zur  S p r e n g u n g des  V e r e i n s. 

Da  jedoch  ein  großer  Teil  der  W'aggonfabriken  den  Nutzen, 
den  vor  allem  ein  straff  organisierter  Verband  bieten  konnte,  ein- 
gesehen hatten,  schlossen  sich  diese  zur  Norddeutschen 
W a g e n b a u - V e r e i n i g u n g zusammen.  Es  waren  dies  fol- 
gende 14  Firmen:  1.  van  der  Zypen  6;  Charlier.  Köln-Deutz. 

2.  Linke.  Breslau,  3.  Waggonfabrik  A.-G.  Görlitz.  4.  Karl  Weyer 
»5;  Co..  Düsseldorf.  5.  Gebr.  Gastell.  Mainz-Mcmbach,  6.  Herbrand 
(k  Co.,  Köln-Ehrenfeld.  7.  Hofmann.  Breslau,  8.  Killing  & Sohn, 
Hagen,  9.  W egmann  & Co..  Cassel.  10.  de  Dietrich  6t  Co..  Reichs- 
hofen. 11.  L.  Steinfurt.  Königsberg,  12.  J.  Goossens,  Aachen. 
13.  Harkort,  Duisburg  und  14.  Talbot  6t  Co..  Aachen  (vgl.  Anlage  3.) 

Die  Preußische  Eisenbahnverwaltung  .schloß  mit  der  Nord- 
deutschen Wagenbau-Vereinigung  einen  Vertrag,  wonach  ein  be- 
stimmter Prozentsatz  der  von  der  Preußischen  Staatseisenbahn  be- 
nötigten Waggons  der  N.W'.V.  zur  Au.sführung  überwiesen  wurde. 

In  der  Norddeutschen  Wagenban-Vereinigung  waren  also  die 
größten  Waggonfabriken,  die  innerhalb  Preußens.  Hessems  und  der 
Reichslande  lagen,  zusammengeschlossen.  Die  Vereinigung  hatte 
ihren  Sitz  in  Berlin-Charlottenburg.  Ihre  Tätigkeit  erstreckte  sich 
in  der  Hauptsache  auf  die  Preisfestsetzun.g.  Verteilung  und  Verrech- 
nung \on  Eisenbahn-  und  Straßenbahnwagen  aller  .Art,  die  in  den 
Park  einer  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  Innerhalb  des 
Deutschen  Reichs  und  der  deutschen  Kolonien  eingestellt  wurden. 

Die  .Aufträge  seitens  der  preußischen  Staat.sbahnen  wurden 
auf  den  Konferenzen  der  Mitglieder  der  Vereinigung  auf  die  ein- 
zelnen Mitglieder  verteilt.  Die  Preußische  Staatsbahnverwaltung 
war  an  den  Verteilungsvorschlag  der  Vereinigung  gebunden,  ln 
derselben  W eise  wurden  die  Anfra.gen,  die  unter  der  Hand  an  ein- 
zelne Mitglieder  .gerichtet  waren,  sofern  sie  ein  und  denselben  Auf- 
trag betrafen,  behandelt,  ln  diesem  Falle  lag  die  endgültige  Ver- 
tCliuig  der  Aufträge  aber  In  der  Hand  der  Abnehmer,  die  bestimmen 
konnten,  welchem  W’erk  bezw.  welchen  W'erken  sie  den  Zuschlag 
erteilen  wollten.  Die  Verteilung  richtet  sich  nach  dem  (leldwert 
der  Lieferungen  und  nach  den  vereinbarten  .Anteilsziffern  der 
Werke,  wobei  die  einzelnen  Ansprüche  der  Mitglieder  Berücksichti- 
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‘-niii;<  fanden.  So  wurde  auRestrebt.  einen  AnftraR  nicht  allzu  sehr 
zu  zersplittern.  Ferner  wurden  auch  besondere  IJeziehiinRen  dei 
Firmen  zu  den  Bestellern,  sowie  auch  die  .ReoRraphische  Lurc  be- 
rücksichtiRt.  um  unnötiRe  Frachtkosten  zu  ersparen. 

Die  VerrechnniiR  der  LiefenniRen.  die  an  die  Prenhische 
StaatsbahnverwaltnnR  RclaiiRten,  wurde  durch  die  VereiniRiniR 
dnrehReführt,  während  die  VerrechniniR  der  übriRen  LieferiinRen 
die  betreffenden  Lieferwerke  mit  den  Abnehmern  direkt  Vornahmen. 

Ferner  wurde  auf  den  Konferenzen  die  Höhe  der  Preise  be- 
schlossen. Als  Qriindsatz  Ralt,  daß  alle  Werke  Rleiche  Preise  ab- 
.Raben.  Ebenso  nnterlaRen  die  Lieferfristen  einer  einheitlichen  Re- 
RelintR,  Werke,  die  für  die  AusführiniR  eines  AiiftraRes  aus  den 
oben  erwähnten  Gründen  nicht  in  FraRe  kamen,  schützten  die  an- 
deren Firmen  durch  AbRabe  höherer  Preise  (Preisschntz). 

Beim  Abschluß  jedes  Geschäftsjahres  wurden  dann  die  abRe- 
schlossenen  Geschäfte  ziisammeiiRefaßt  lind  berechnet,  wieviel  nach 
den  Anteilsziffern  auf  jedes  MitRiied  entfiel;  Differenzen  ReRen  den 
znstehenden  Anteil,  die  sich  dabei  erRaben,  wurden  durch  einen 
prozentualen  BetraR,  den  die  einen  Werke  von  der  Differenzsimime 
zu  zahlen,  die  anderen  zu  empfaiiRen  hatten,  ausReRlichen,  je  nach- 
dem sie  ein  Mehr  oder  WeniRer  \ on  den  ihnen  anteilrnäßiR  znstehen- 
den Geschäften  erhalten  hatten. 

Zur  BestreitnnR  der  Kosten  der  VereiniRiniR  wurde  ein  be- 
stimmter Prozentsatz  der  Gesamtsumme  der  verrechneten  Liefe- 
riiuRen  nach  MaßRabe  der  Anteilsziffern  auf  die  einzelnen  MitRiieder 
der  VereiniRiniR  umReleRt.  Die  aus  diesen  AbRaben  nach  AbzuR  der 
steuerlichen  Lasten  überschießenden  BeträRe  wurden  zur  Ansamm- 
lunR  eines  VermöReiifs  verwendet. 

Für  die  NichtbeachtuiiR  und  UmRehunR  der  BcstimmuiiRen  und 
Beschlüsse  der  VereiniRimR,  die  für  alle  MitRiieder  bindend  waren, 
waren  VerrtaRsstrafen  festResetzt.  Zur  SicherstellunR  der  über- 
nommenen VerpflichtiniRen  mußten  die  MitRiieder  einen  bestimmten 
BetraR  durch  einen  Sichtwechsel,  später  durch  eine  notarielle  l.r- 
kunde.  liinterleRen. 

Der  VertraR  \^'ar  zunächst  bis  31.  Dezember  1894  Reschlossen 
und  ist  dann  viermal,  und  zwar  bis  1899.  bis  1904,  bis  191  t und  bis 
.10.  Juni  1920  verläviRert  worden.  Für  den  Fall,  daß  nicht  ein  Viertel- 
jahr vor  Ablauf  des  VertraRes  RekündiRt  wird,  läuft  der  VertraR 
iedesmal  ein  Jahr  wx'iter. 

Ein  .Ausscheiden  während  der  VertraRsdauer  war  nur  bei  Auf- 
livsimR  des  Betriebes  des  MitRliedes.  bei  Konkurs  oder  ähnlichen  An- 
lässen möRlich.  Durch  Verkauf,  Tausch,  VerpachtunR  wurde  die 
MitRliedschaft  nicht  berührt,  jedoch  war  das  betreffende  MitRiied 
dazu  verpflichtet,  die  aus  dem  VertraR  sich  erRebenden  Rechte  und 
Pflichten  auf  seinen  RechtsnachfolRer  zu  übertraRen.  Die  Abtre- 
tuiiR  der  Rechte  als  MitRiied  der  VereiniRiniR  war  von  der  Ziistim- 
niuiiR  der  MitRliederversammlunR  abhän.RiR. 

Die  technische  DiirchführiinR  der  AnReleRenheiten  der  Ver- 
einiRuiiR  UiR  in  der  Hand  eines  Geschäftsführers.  Die  MitRiieder 
wurden  dem  Geschäftsführer  ReRenüber  durch  einen  aus  ihrer 
Mitte  Rewählten  Vorsitzenden  vertreten.  Im  übriRen  waren  durch 
die  VertraRsbestimminiRen  die  Rechte  und  Pflichten  des  Vorstandes 
und  des  Geschäftsführers  Renan  abReRrenzt. 
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Die  Firmen  waren  verpflichtet,  alle  .Anfra.Ren  auf  besonderen 
Formularen  Renan  ausRefüllt  der  GeschäftsfühnniR  zu  melden.  Die 
Firmen  waren  weiterhin  verpflichtet,  die  AiifträRe  allmonatlicli  der 
(jcschärtsführiniR  anzumeiden.  Die  DurchrühriniR  eines  AiiRebots 
konnte  auch  einem  MitRiied.  das  dann  die  FühruiiR  der  anderen  an 
diesem  AiiRebot  beteiliRten  Firmen  übernahm.  übertraRen  werden. 
Die  in  diesem  Falle  Retroffenen  VereinbaruiiRen  waren  ebenfalls  der 
GescliäftsfüliriniR  anzuReben. 

Die  TätiRkeit  der  N.W.V.  besteht  Reiiiäß  den  Beschlüssen  der 
AllRcmeinen  Konferenz  vom  17.  11.  1920  nur  noch  in  der  V'ermöRens- 
vcrwaltiniR.  da  die  MitRiieder  zu  Rleicher  Zeit  auch  dem  Verbände 
deutscher  WaRRonfabriken  aiiRehören  und  beschlossen  worden  ist. 
die  TätiRkeit  der  VereiniRiniR  ruhen  zu  lassen,  so  laiiRe  auch  der 
Verband  deutscher  WaRRonfabriken  die  PreisfestsetziniR,  die  Ver- 
teiluiiR  und  den  .Au.sRleich  der  .AiifträRe  vornimmt.  Die  VereiniRiniR 
besteht  also  innerhalb  des  Verbandes  weiter.  Durch  die  Umwaiid- 
limR  des  Verbandes  deutscher  WaRonfabriken  in  den  Verein  deut- 
scher WaRRonfabriken  ist  bisher  eine  Wiederaufnahme  der  TätiR- 
ivcit  der  N.W.V.  nicht  erfolRt. 

b)  V e r band  deutsche  r V\'  a R R o ii  f .a  b r i k e n — 
Verein  deutscher  W a r R o n f a b r i k e n. 

Der  Verband  deutscher  W a R R o n f a b r i k e n 
(V.D.W.),  der  am  28.  Februar  1914  ReRiündet  wurde,  stellt  vor- 
nehmlich eine  VerbreiteriniR  der  bestehenden  N.W.V.  dar,  indem 
eine  Ranze  Reihe  von  süddeutschen  WaRRonfabriken  und  auch 
mehrere  bisher  außenstehende  norddeutsche  WaRRonbauanstalten 
dem  neuen  VT'rbande  beitraten.  Während  des  Bestehens  der 
N.W.V.  waren  eine  Ranze  Anzahl  neuer  WaRRonfabriken  entstanden 
(vRl.  AnlaRe  3),  so  daß  die  N.W.V.  .schließlich  nur  noch  einen  Bruch- 
teil der  deutschen  WaRRonbauanstalten  umfaßte.  Da  die  VerteilniiR 
der  preußischen  StaatsbahnaufträRe  auf  Grund  des  zwischen  der 
Preußischen  StaatsbalmverwaltiniR  und  der  N.W.V.  abRcschlossenen 
VertraRes  nach  bestimmten  Gesichtspunkten  diircliReführt  wurde,  kon- 
zentrierte sich  der  Konkurrenzkampf  hauptsächlich  um  die  DeckiniR 
des  Bedarfes  der  süddeutschen,  vor  allem  der  Badischen  und  W'iirt- 
temberRischen,  weniRer  der  Bayerischen  StaatsbahnverwaltuiiRen. 
da  diese  ihre  AiifträRe  nur  an  bayerische  Firmen  verteilte.  Ver- 
suche, einen  V e r b a n d süddeutscher  W a r r o n f a b r i - 
k e 11  zu  errichten,  der  dann  in  ein  VertraRSverhältnis  mit  der 
N.W.V.  treten  sollte,  schluRen  fehl.  Da  aber  durch  den  scharfen 
Wettbewerb  eine  BeiinruhiRuiiR  in  die  deutsche  WaRRonbauindustrie 
RetraRen  wurde,  waren  fast  alle  bestehenden  WaRRonfabriken  \on 
der  NotwendiRkeit  eines  Zusammenschlusses  überzeuRt.  Dies  be- 
weist die  Tatsache,  daß  der  EinladunR  der  N.W.V.  zu  einer  Be- 
sprechiniR  mit  dem  Ziele  des  Zusainmen.schlusses  von  fast  allen 
WaRRonfabriken  FolRe  Releistet  wurde.  Auf  dieser  BesprechuiiR, 
die  im  Mai  1912  in  Hannover  stattfand,  einiRte  man  sich  schon  dar- 
auf. bei  den  Ausschreibungen  der  Preußischen  Staatsbahnen  Rleiche 
Preise  abzuReben.  Obwohl  der  Wille  und  die  Einsicht  der  Notwen- 
diRkeit eines  Zusammenschlusses  dadurch  bev\iesen  war.  dauerte 
es  doch  noch  bis  zum  Februar  1914,  ehe  der  Verband  deutsciier 
W'iggonfabriken  errichtet  werden  konnte,  da  man  sich  über  die 
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Höhe  der  Anteil.sziffeni  und  über  die  Belumdlun;j:  der  landeseiReneii 
StaatsbahnaufträRe  nicht  eiiiiRen  konnte. 

Bei  der  (IründiniR  Rehörteii  dein  Verbände  deutscher  WaRRon- 
fabiüken  31  Finnen  an.  Es  waren  ilies  zunächst  die  14  der  N.W.V. 
aiiResch'iOssenen  WaRRonfabriken.  und  zwar:  1.  Linke-Hofmann- 
Werke  Breslau,  2.  van  der  Zypen  6t  Charlier,  0.  m.  b.  H.. 

Köln-Beutz.  3.  WaRRonfabrik  (lörlitz  A.-O.,  4.  Düsseldorfer  Eisen- 
bahnbedarf A.-(i.  vorm  Karl  Weyer  6t  Co..  5.  (iebr.  (iastell  (i.  in. 
b.  H..  Mainz-Mombach.  6.  WaRRonfabrik  A.-(i.  vorrn.  Herbrand  6«: 
Co..  Köln-Ehrenfeld,  7.  WeRinann  6t  Co..  Cassel,  8.  KilliiiR  6t  Sohn. 
HaRcn.  9.  de  Dietrich  6c  Co..  Reiohshofen.  10.  L.  Steinfurt  (1.  m.  b.  H.. 
KöniRsberR.  -11.  A.-(i.  für  Eisenindustrie  und  Brückenbau  (vorm. 
Harkort).  DiiisburR.  12.  (inst.  Talbot  6t  Cie.,  Aachen,  und  ferner  die 
durch  besondere  VerträRe  der  N.W.V.  anRehörenden  Eirmen: 
13.  Beuchelt  5t  Co..  OrünberR  i.  Schlesien  und  14.  Deutsche  WaRen- 
baii-  und  LeihResellschaft  m.  b.  H..  DanziR.  Außerdem  tra- 
ten f 0 1 R e n d e 17  WaRRonfabriken  dem  Verb  a n d e 
hei;  1.  WaRRon-  und  Maschinenfabrik  A.-G.  vorm,  lausch, 
Bautzen,  2.  Bochumer  Verein,  Bochum.  3.  Both  6t  lilmann,  Dort- 
mund. 4.  Dessauer  WaRRonfabrik  A.-O.,  .'i.  üebr.  Ermert  O.  m.  b.  H.. 
Betzdorf.  6.  Maschinenfabrik  EßlinRen.  7.  Gothaer  WaRRonfabrik, 
8.  Hannoversche  WaRRonfabrik.  9.  H.  Fuchs,  HeideH>erR,  10.  (jewerk- 
schaft  KäfernburR,  Nassau.  11.  Gebr.  Lüttgens  G.  m.  b.  H..  Saar- 
brücken. 12.  Maschinenfabrik  AuRsburR-NürnberR.  13.  WaRRon- 
fabrik Rastatt,  14.  WaRRonfabrik  .los.  RatliReber.  Mftosach  b.  Mün- 
chen. 15.  WaRRonfabrik  UerdiiiRen.  16.  Sächsische  WaRRonfabrik. 
Werdau  und  17.  Siegeiier  Eisenbahnbedarf.  Die  leistungsfähiRsten 
WaR.Ronfabriken  waren  also  nunmehr  in  ihrer  großen  Mehrzahl  im 
\’erbande  vereinigt.  Das  konnte  auf  die  noch  außerhalb  des  Ver- 
bandes stehenden  WagRonbauanstalten  nicht  ohne  Einfluß  bleiben. 
Von  diesen  sind  vor  und  während  des  Krieges  die  nachstehend  auf- 


Reführten  Firmen  ebenfalls  dem  Verbände  b e i g c t r e - 
t e n : Norddeutsche  Waggonfabrik  A.-G.,  Bremen.  Gust.  Trelen- 

ber.R,  Breslau,  Waggonfabrik  A.-<j.  Wismar,  C.  Paulus.  Posen, 
Zwickauer  Fahrzeugfabrik,  Zwickau.  Fritz  Bothmann.  (jotha,  Gebr. 
Crede  6t  Co..  Niederzwehren  bei  Cassel,  Gewerkschaft  Mecher- 
nicher  Werke.  Wagenbauanstalt  Oldenburg,  Gottfr.  Lindner.  Am- 
mendorf b.  Halle.  C.  D.  Magirus.  Ulm  a.  Donau.  Nach  dem  Kriege 
ist  noch  die  Altonaer  Waggonfabrik  beigetreten.  Ständig  außer- 
halb des  Verbandes  sind  lediglich  folgende  WaRRonfabriken 
geblieben:  .Abteilung  Dortmunder  Union  der  Deutsch-Luxemburgi- 

schen Bergwerks-  und  Hütten-A.-G.,  Dortmund.  Orenstein  6t  Koppel 
A.-G.,  Berlin  (Werk  Spandau),  Ver.  Königs-  und  Laura-Hütte,  Berlin 
(Werk  Königshütte),  .1.  P.  Goossens.  Lochner  6t  Co.,  (Jewerkschaft 
..August  Thyssen“-Hütte,  Hamborn,  Oberschlesische  Eisenbahn - 
bedarf  A.-G.,  Friedenshütte.  Maschinenbauanstalt  Humboldt.  Köln- 


Kalk. 

Somit  waren  fast  alle  damals  bestehenden  Waggonfabriken 
im  Verbände  vereinigt.  Nach  der  Kartellrundschau,  Jhrg.  1914, 
lieft  7,  wmrden  durch  den  Verband  95  Prozent  der  damaligen  Erzeu- 
gung an  Waggons  umfaßt.  Während  des  Krieges  sind  aus 
dem  Verbände  ausgeschieden  zum  1.  Januar  1915  die 
Hannoversche  Waggonfabrik  und  zum  Ende  des  Jahres  1916  die 
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Gothaer  Waggonfabrik.  Nach  dem  Kriege  sind  infolge  Grenzver- 
legung  die  Maschinenfabrik  und  Wagenbauanstalt  C.  Paulus.  Posen, 
und  de  Dietrich  6t  Co..  Reichshofen  i.  Eis.,  aus  dem  Vertragsver- 
hältnis  geschieden.  Die  juristische  Form  des  Verbandes  ist  die  einer 
G.  ni.  b.  H.  mit  dem  Sitz  in  Berlin-Charlottenburg. 

Am  Stammkapital  der  Gesellschaft  w'urde  jeder  Gesellschafter 
mit  der  gleichen  StammeiulaRe  beteiligt,  jedoch  war  die  Stimrneii- 
zahl  der  einzelnen  Gesellschafter  in  der  ersten  Form  des  Verbandes 
eine  verschiedene,  indem  die  in  der  Gruppe  1 zusammengeschlosse- 
uen  (jesellschafter  eine  höhere,  unter  sich  gleiche  Stimmenzahl 
hatten  als  die  der  Gruppe  II  angehörenden  Gesellschafter.  In  der 
(jruppe  1 w’aren  die  Gesellschafter  zusammengefaßt,  die  zu  gleicher 
Zeit  auch  der  N.M'.V.  angehörten.  Diese  Unterteilung  trägt  aber  nur 
noch  historischen  Charakter,  da  sich  die  Stimmenzahl  der  Gesell- 
schafter nach  der  neuen  Fassung  der  Verbandssatzungen  vom 
5.  März  1920  nach  der  Zahl  der  in  der  Firma  des  Gesellschafters  Be- 
schäftigten richtet. 

Der  Verband  war  zunächst  bis  zum  31.  Dezember  1916  be- 
schlossen und  ist  dann  zw'eämal  verlängert  worden.  Am  31.  März 
1921  ist  der  Verbandsvertrag  abgelaufen.  Der  neue  seither  be- 
stehende Verein  wird  später  behandelt. 

Der  V'erband  erstrebt  sow’ohl  für  die  Mitglieder  als  auch  für 
die  Abnehmer  angemessene  Preise,  eine  sichere  (jruiidlage  für  den 
Absatz  sowie  eine  Regelung  des  Wettbewerbes  zwischen  den  dem 
Verbände  angeschlossenen  Waggonfabriken.  Die  Tätigkeit  des  Ver- 
bandes erstreckte  sich  ebenso  wie  die  der  N.W.V.  auf  die  Preisfest- 
setzung, die  Verteilung  und  den  Ausgleich  für  alle  Arten  \ on  Eisen- 
bahn- und  Straßenbahnwagen  einschließlich  Triebwagen  und  elek- 
trischen Lokomotiven,  soweit  die  Erbauung  letzterer  in  das  Gebiet 
der  Waggonfabriken  gerechnet  zu  werden  pflegt,  sowie  für  die  Un- 
tergestelle und  Wagenkasten  und  den  Umbau  derartiger  Wagen,  so- 
fern alle  aufgeführten  Wagen  bezw.  Untergestelle  eine  größere 
Spurweite  als  1 m besitzen.  Wagen  zur  Beförderung  flüssiger 
Schlacke  und  Metalle,  Lokomotivtender  und  solche  "Whigen.  die  für 
den  eigenen  inneren  Werkbetrieb  bestimmt  sind,  unterliegen  nicht 
den  Verbandsbestimmungen. 

Die  Preisfestsetzung  geschah  in  derselben  Weise  wie  bei  der 
N.W.V.  Die  Verteilung  der  .Aufträge,  sowohl  der  öffentlichen  Aus- 
schreibungen ,als  auch  der  an  mehrere  Firmen  ergangenen  Anfragen, 
wurde  in  ähnlicher  W'eise  wie  bei  der  N.W'.V.  vorgenommen,  jedoch 
stand  die  Verteilung  der  Staatsbahnaufträge  im  Belieben  der  ein- 
zelnen Staatsbahnverwaltungen.  Der  Verband  hatte  hierauf  im 
(Jegensatz  zur  N.W.V.  keinen  vertraglichen  Einfluß  erlangt.  Jede 
Beeinflussung  der  Staatsbahnveiwvaltungen  in  bezug  auf  die  Vertei- 
lung durch  die  einzelnen  Werke  und  der  Versuch  dazm  galt  als  Ver- 
tragsbruch. Die  Verrechnung  erfolgte  dementsprechend  zwischen 
Liefeiwverk  und  Abnehmer  in  allen  Fällen  direkt. 

Ebenso  wie  bei  der  N.W.V.  wurde  ein  Ausgleich  der  verrech- 
neten  Lieferungen  von  Gruppe  zu  Gruppe  vorgenommen,  jedoch 
wurden  die  landeseigenen  Staatsbahnaufträge  gesondert  behandelt. 
Die  Bestimmungen  über  den  Ausgleich  sind  durch  Beschluß  der  Ge- 
neralversammlung vom  23.  12.  1916  außer  Kraft  gesetzt,  wodurch 
auch  die  Gruppeneinteilung  überflüssig  wurde.  Als  landeseigene 
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Aiifträ.ijc  jialtcii  alle  AiifträKo  für  deutsche  Staatsbaliiien.  die  an 
!andesei;4ene  Fabriken  verteilt  wurden.  Mit  den  einzelnen  (iesell- 
sehaftern  waren  in  dieser  Hinsicht  besondere  Abkommen  .itetroffen. 
Alle  übrik^en  Aufträ.s^e  jialten  als  freie  Aufträ.iie.  Dem  Ausy;leieh 
unterhujen  nur  diese  Aufträj^e.  nicht  aber  die  landeseiKenen.  Die 
Finstellun;j:  des  Aus;j:leichs  war  eine  KrieKsmaünahme.  die  Rerecht- 
fertiKt  war,  \yeil  der  Bedarf  der  Staatsbaliiien  so  jiroh  wurde,  daß 
jede  \Va,n.e:onfabrik  soviel  Aufträge  hereinnehmen  konnte,  wie  sie  zu 
leisten  imstande  war.  Die  (i  e w i n n v e r t e i 1 u n ^ w a r d a m i t 
a u f K e hohe  n.  Der  Ausgleich  ist  für  die  Dauer  des  Verbandes  bis 
zum  31.  März  1921  nicht  wieder  eini^eführt  worden,  da  die  Wa.itiion- 
fabriken  auch  in  den  beiden  Jahren  nach  Krie«sende  reichlich  mit 
Aufträ.üjen  versehen  und  somit  keine  etroßen  Konkurrenzkämpfe  zu 
befürchten  waren.  Durch  den  UeberKanii  der  Staatsbahnen  an  das 
Reich  erübrijien  sich  überdies  auch  die  Bestimmungen  über  die  Ver- 
teil'umt  der  Aufträge;  jetzt  sind  hierbei  die  geographische  Lage,  alte 
Kundschaft  und  die  Sonderkonstruktionen  der  befragten  Firmen  zu 
berücksichtigen,  ln  bezug  auf  die  Festsetzung  der  Liefertermine 
waren  den  Mitgliedern  des  Verbandes  größere  Freiheiten  gelassen. 

Die  Bestimmungen  über  Vertragsstrafen.  Verbandsabgaben, 
Ausscheiden  eines  Mitgliedes  usw.  waren  nach  denselben  (irund- 
sätzen  geregelt  wie  bei  der  N.W’.V.  Die  Sicherstellung  der  über- 
nommenen Verpflichtungen  gesciiah  durch  Hinterlegung  von  Wert- 
papieren bei  der  (jesellschaft.  Neben  den  Verpflichtungen,  die  den 
Mitgliedern  der  N.W.V.  aufeiiegt  w'aren,  waren  die  (iesellschafter 
außerdem  dazu  angehalten,  auch  die  W a g e n 1 e i h g e s c h ä f t e 
anzumelden  und  die  darauf  liegenden  Abgaben  zu  entrichten.  Das 
\V  a g e n I e i h g e s c h ä f t hat  sich  im  Anfang  der  90  er  Jahre  ent- 
wickelt.  Die  Preußische  Staatsbahnverwaltung  benötigte  zu  dieser 
Zeit  mehr  Wagen,  als  sie  infolge  der  mißlichen  Finanzlage  nach  dem 
Haushaltplan  anschaffen  konnte.  Die  Waggonfabriken  bauten  dar- 
aufhin. um  ihre  Betriebe  aufrechtzuerhalten,  Wagen  auf  eigene 
Rechnung  und  stellten  diese  dem  Staat  leihweise  zur  Verfügung,  bis 
er  in  der  Lage  war,  die  Wagen  zu  erwerben.  Allmählich  hat  sich 
das  Wagenleihgeschäft  zu  einem  selbständigen  Geschäftszweig  her- 
ausgebildet. Die  führende  deutsche  Firma  war  die  1897  gegründete 
D e u t s c h e W a g g o n - L e i h - A n s t a 1 1 G.  m.  b.  H.,  die  heutige 
Eisenbahn-Verkehrsmittel-A.-G.,  die  durch  den  Aufkauf  der  Wag- 
gonfabrik A.-G.  Wismar  in  die  Reihe  der  Waggonfabriken  eingetre- 
ten ist.  Man  unterscheidet  zwei  Arten  von  Leihgeschäften.  Ver- 
leihung von  Fisenbahnwagen  zur  Miete  und  Amortisationsgeschäfte, 
bei  denen  das  Wagenmaterial  nach  Zahlung  der  Mietraten  und  Ab- 
lauf der  Mietdauer  in  den  Besitz  des  Mieters  übergeht. 

Ferner  waren  die  Gesellschafter  dazu  \erpflichtet,  dem  Ge- 
schäftsführer Einsicht  in  das  gesamte  Aktenmaterial  über  Angebote. 
Anmeldungen  und  Behandlungen  von  Anfragen  zu  gcw'ähren.  Auch 
durften  sie  keine  der  Firmen  des  Inlands,  die  einen  Herstellungs- 
betrieb von  Waggons  besaßen  und  außerhalb  des  Verband  waren,  in 
irgendeiner  Weise  unterstützen. 

Von  der  N.W.V.  unterschied  sich  der  Verband  noch  durch  das 
Bestehen  eines  Schiedsgerichts.  Während  die  Mitglieder  der 
N.W.V.  bei  allen  aus  dem  Vertrage  sich  ergebenden  Rechtsstreitig- 
keiten dazu  angehalten  waren,  ausschließlich  vor  dem  zuständigen 
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(jericht  in  Berlin  Recht  zu  suchen  und  zu  nehmen,  waren  die  (jesell- 
schafter  des  Verbandes  verpflichtet,  sich  in  allen  Streitfällen,  welche 
ihr  Verhältnis  zum  Verbände  sowie  die  aus  demselben  sich  ergeben- 
den Rechte  und  Pflichten  betreffen,  wahlweise  der  Entscheidung  der 
Mitgliederversammlung  oder  des  Schiedsgerichts  zu  unterwerfen. 
Auf  das  Betreten  des  (Jerichtsweges  in  den  vorerwähnten  Fällen 
inußten  die  (iesellschafter  ausdrücklich  verzichten. 

Die  Durchführung  der  Verbandsangelegenbeiten  liegt  in  der 
Hand  mehrerer  (ieschäftsführer.  Ihre  Befugnisse  sind  durch  die 
Verbandsbestinnnungen  genau  abgegrenzt.  Die  Tätigkeit  (1er  Ge- 
schäftsführer sowie  die  Kassenführung  wird  durch  den  Aufsichtsrat 
überwacht.  Dieser  besteht  aus  acht  Mitgliedern,  die  aus  der  Mitte 
der  Gesellschafter  gewählt  werden.  Die  (Ieschäftsführer  werden 
auf  Vorschlag  des  Aufsichtsrates  durch  die  Gesellschaftsversannn- 
hmg  bestellt.  Der  Anfsichtsrat  ist  ferner  vorentscheidende  Stelle 
bei  Beschwerden.  Die  Prüfung  der  gesamten  Rechnungsführung 
wird  alljährlich  durch  einen  von  der  Gesellschaftsversammlung  ge- 
wählten vereidigten  Rechnungsprüfer  vorgenommen. 

Der  Verband  war  mit  Wirkung  vom  31.  März  1921  von  den 
Linke-Hofmann-Werken  gekündigt  worden.  Nach  langwierigen 
Verhandlungen  ist  er  im  März  mit  Wirkung  \ orn  1.  April  1921  in  den 
Verein  Deutscher  Waggonfabriken  umgewandelt 
worden.  Der  Verband  l->esteht  z.  Z.  lediglich  als  „Verband  Deutscher 
Waggonfabriken  G.  m.  b.  H.  in  Liqu.“  weiter.  Die  weitaus  größte 
Zahl  der  bisher  dem  Verbände  angehörenden  Firmen  ist  auch  in  den 
Verein  eingetreten.  Aus,geschieden  sind  die  Linke-Hofmann- 
Werke  und  die  Eisenbahn-Verkehrsmittel  A.-(j.  Ferner  haben  sich 
einige  bisher  außenstehende  Waggonhauanstalten  dem  Verein  ange- 
schiossen.  so  die  Hannoversche  Waggonfabrik  A.-G.,  die  Gothaer 
Waggonfabrik  A.-G.  und  die  Märkischen  Industrie-Werke.  Immer- 
hin stehen  aber  eine  ganze  Anzahl  sehr  bedeutender  W^aggonfabrikeii 
außerhalb  des  Veroins,  wie  Orenstein  6c  Koppel.  Dortmunder  UnioUr 
Krupp.  Rheinmetall,  Schöndorff  und  die  Königshütte  (ygl.  An!.  3), 
Die  juristische  Form  ist  die  eines  Vereins  21  ff.  B.G.B.),  gleich- 
falls mit  dem  Sitz  in  Berlin-Charlottenburg. 

Der  Verein  erstrebt  zunächst  dieselben  Ziele  wie  der  bisherige 
Verband  mit  dem  Unterschiede,  daß  die  Mitglieder  zwar  nacjh  wie 
\ or  verpflichtet  sind,  alle  Anfragen  auf  verbandspflichtige  (Jegen- 
stände,  auf  die  sie  ein  Angebot  abgeben  wollen,  d.  h.  also  Anfragen 
auf  solche  Wagen,  die  auch  beim  bisherigen  Verbände  meldepfhchtig 
waren,  zu  melden,  ohne  aber  gezwungen  zu  sein,  sich  mit  den  an- 
deren an  diesem  Auftrag  interessierten  Firmen  über  ein  gemeinsames 
Vorgehen  zu  verständigen.  Die  Firmen  haben  lediglich  zu  meldeiu 
1.  ob  sie  verhandlungs-  oder  verständigungsbereit  sind,  und  wie 
lange  .sie  sich  an  dieses  (jebot  halten,  2.  oh  sie  Verhandlungen  ab- 
lehnen, und  3.  ob  sie  sich  Verhandlungen  Vorbehalten. 

Die  Geschäftsführung  hat  dann  die  Auf.gabe,  die  einzelnen  Eir- 
men.  die  am  Auftrag  beteiligt  sind,  von  dem  Ergebnis  der  Meldungen 
in  Kenntnis  zu  setzen  und  Verhandlungen  zwischen  ckn  Verhand- 
lungsbereiten zu  ermöglichen.  Jedoch  ist  die  Gescihäftsführuiig  vei- 
l'f lichtet,  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  clie,  welche  eine  Verständigung 
ablehnen,  und  die  Firmen,  boi  denen  eine  Anfrage  nicht  eingegangen 
ist,  von  den  vorliegenden  Geschäften  nichts  erfahren.  Der  Aufsichts- 
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rat  und  die  (jcschäftsiiiliriinji  sind  zu  iinbcdiin^ter  Verschwiegenheit 
tiejien  alle  hei  demselben  Bedarfsfall  nicht  beteiligten  Mitglieder  ver- 
pflichtet. Kbenso  müssen  alle  Mitglieder  die  Abmachiini^eii  über  die 
einzelnen  (ieschäfte  Keheimhalten. 

Die  DiirchführuiiK  der  Verhandhniiien  wird  einer  Birma 
übertrajien,  die  in  diesem  Fall  die  Fühnnifi  der  anderen  an  diesem 
Aiiftrajic  beteiligten  Firmen  übernimmt.  Diese  Art  der  Diirchfüh- 
riiiiR  der  Geschäfte  war  auch  im  bisheriReii  Verbände  möRlich.  Fin 
Rücktritt  von  der  VerständiRiniR  ist  mir  statthaft,  wenn  noch  keine 
bindenden  AbmachmiRen  Rctroffen  waren.  Fine  iiachträRliche  Zu- 
lassung zu  den  VerhandlnnRcn  bezw.  die  AnfforderunR  dazu  lieRt  in 
der  FntscheiduiiR  der  führenden  Firma.  In  der  Art  der  Verständi- 
Run.R  sind  die  MitRlieder  vollständiR  frei.  Bei  Anfragen  und  Aiis- 
schreibiuiRen  von  aullerRewöhnlicher  Grobe  ist  die  GeschäftsführiniR 
berechtiRt  und  verpflichtet,  von  sich  ans  zu  persönlichen  Verhand- 
hniRen  einzuladen  und  diese  zu  leiten.  Dieselbe  VerpflichtiniR  be- 
steht in  allen  den  Fällen,  in  denen  der  Geschäftsführung  weRcn  der 
ZusammeiksetzunR  der  beteiliRten  Firmen,  der  zu  leistenden  techni- 
schen Arbeiten  oder  aus  sonstiRen  (jründen  eine  VerständiRuiiR 
zw-eckmäßiR  erscheint.  Fin  ZwaiiR  zur  VerhandliniR  und  Verständi- 
RunR  besteht  auch  in  diesen  Fällen  nicht. 

Solche  VerhandliniRen  sind  z.  B.  vor  der  AbRabe  von  AiiRebo- 
ten  an  die  ReichseisenbahnverwaltiniR  herbeizuführen.  Bei  dieser 
GeleRenheit  sind  RleichzeitiR  Richtpreise  auch  für  die  PrivataufträRe 
auf  \VaRcn  der  ReRelbauarten  der  Reichscisenbahn  zu  vereinbaren. 

Der  Wettbewerb  zwischen  den  MitRliedern  ist  also  nicht  aus- 
Reschlossen.  Die  MitRlieder  sind  weiterhin  verpflichtet,  vierteljähr- 
lich den  Umsatz  auf  besonderen  Formularen  der  Geschäftsstelle  zu 
melden. 

Neben  der  Vertretung  der  Interessen  der  Mitglieder  Regenüber 
ihren  Abnehmern  hat  sich  der  Verein  aber  auch  die  Vertretung  der 
Interessen  den  Lieferern  der  Mitglieder  gegenüber  zur  Aufgabe  ge- 
macht. Ferner  gehört  zur  Tätigkeit  des  Vereins  die  Aufklärung  der 
Organe  des  Reichs,  der  Länder  und  der  öffentlichen  Meinung  über 
die  Bedürfnisse  der  Waggonbauindustrie,  sowie  die  Vertretung  der 
Sonderinteressen  dieses  Industriezweiges  in  den  wirtschaftlichen 
und  technischen  Verbänden  der  gesamten  Industrie  oder  größerer 
Indiistriegruppen.  Endlich  soll  durch  den  Verein  der  Austausch  der 
Erfahrungen  unter  den  Mitgliedern  ermöglicht  w'erden. 

Im  Gegensatz  zum  Verbände  Deutscher  Waggonfabriken  ist 
der  Verein  nicht  für  eine  bestimmte  Zeit  geschlossen.  Vielmehr  ist 
die  Dauer  des  Vereins  unbeschränkt.  Dementsprechend  steht  den 
Mitgliedern  der  Austritt  zum  Ablauf  jeden  Geschäftsjahres  mit 
sechsmonatlicher  Kündigungsfrist  zu.  Zur  Auflösung  des  Vereins 
bezw^  zur  Aendernng  der  Satzungen  ist  die  Mehrheit  von  minde- 
stens drei  Viertel  der  Mitglieder  erforderlich.  Das  freiwillig  aus- 
scheidende Mitglied  hat  Anspruch  auf  den  ihm  zustehenden  Anteil 
am  Vereinsvermögen. 

Mitglieder,  die  trotz  wiederholter  Ermahnungen  ihren  Ver- 
pflichtungen dem  Verein  gegenüber  nicht  nachkommen.  können 
ebenso  wde  im  Verbände  Deutscher  Waggonfabriken  durch  Beschluß 
der  Mitgliederversammlung  aus  dem  Verein  ausgeschlossen  werden. 
In  diesem  Fall  geht  das  Mitglied  jeglichen  Anspruchs  auf  das  Ver- 
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mögen  des  Vereins  verlustig.  Weitergehende  Vertragsstrafen  sind 
in  den  Satzungen  des  Vereins  nicht  niedergelegt.  Dementsprechend 
sind  von  den  Mitgliedern  auch  keine  Sicherheiten  zu  hinterlegen. 
Das  Vermögen  wrd  aus  den  überschießenden  Vereinsabgaben  ge- 
bildet. Fin  Schiedsgericht  besteht  im  Verein  nicht. 

Weiter  unterscheidet  sich  der  Verein  vom  Verbände  nur  nocdi 
dadurch,  daß  auch  Finzelkaufleute  und  liandelsgesellschaften.  die 
lediglich  Eisenbahmvagen  vertreiben.  Mitglieder  werden  können: 
wohingegen  im  Verbände  Deutscher  Waggonfabriken  nur  solcb.e 
Firmen  Mitglieder  werden  konnten,  die  sich  mit  der  Herstellung  von 
Eisenbahnwagen  aller  Art  befaßten.  Im  übrigen  sind  die  Vertrags- 
bestimmungen des  Vereins  Deutscher  Waggonfabriken  dieselben 
wie  die  des  bisherigen  Verbandes,  mit  der  einen  Ausnahme  noch, 
daß  der  Verein  jegliche  Haftung  für  Schäden  und  Nachteile  ablehnt, 
die  durch  Irrtümer  oder  Versehen  der  Organe  und  Angestellten,  so- 
wie du;-ch  die  nicht  satzungsgemäße  Handlungsweise  eines  Mit- 
glieds erwachsen. 

c)  F i s e n b a h n - W a g e n - A u s f u h r - V e r b a n d. 

Sowohl  die  N.W.V.  als  auch  der  Verband  Deutscher  Waggon- 
fabrikei; sahen  ii.  a.  ihren  Zweck  in  der  Schaffung  einer  sicheren 
Grundlage  für  den  Absatz  der  Erzeugnisse  der  ihnen  angeschlossc- 
nen  W^aggonfabriken.  Ihre  Tätigkeit  beschränkte  sich  dabei  vor- 
nehmlich auf  den  Inlandsabsatz.  Um  aber  die  Regelung  der  Absatz- 
tätigkeit nach  dem  Ausland  nach  einheitlichen  Grundsätzen  errnög- 
lichen  zu  können,  haben  sich  die  deutschen  Waggonfabriken  in  einer 
besonderen  Vereinigung,  nämlich  dem  Eisenbahn-W'agen-Ausfuhr- 
Verband  (E.W.A.V.)  zu.sammengeschlossen.  Durch  die  Errichtung 
dieses  Verbandes  wurde  zu  gleicher  Zeit  den  R e i c h s a n f o r d e - 
I u n g e n entsprochen,  indem  das  Reich  nunmehr  in  der  Lage  w’ar, 
durch  die  Tätigkeit  des  Verbandes  und  vor  allem  der  Preisprüfungs- 
stellc.  die  später  behandelt  w’ird,  die  Erzeugnisse  der  Waggonhau- 
industrie zu  Kompensationsgeschäften  mit  dem  neutralen  Ausland 
zu  benutzen.  Dieser  am  23.  August  191b  begründete  Verband  ist  am 
1.  September  191b  in  Kraft  getreten.  Ihm  sind  sämtliche  dem  Ver- 
bände Deutscher  Waggonfabriken  angehörenden  Waggonbauanstal- 
ten beigetreten  und  darüber  hinaus  noch  folgende  vier  Firmen: 
Hannoversche  Waggonfabrik  .'\.-G.,  Gothaer  Waggonfabrik  A.-G.. 
Maschinenbauanstalt  Humboldt  A.-G.  und  die  (iewerkschaft  ..August 
rhyssen“-Hütte.  Der  Verband  hat  die  juristische  Form  einer  Ge- 
sellschaft im  Sinne  des  705  B.(i.B.  mit  dem  Sitz  in  Bcrlin-ühar- 
iottenburg.  Unter  den  Begriff  Auslandsaufträge  fallen  alle  Aufträge 
auf  Wagen,  die  in  den  Besitz  eines  im  .Ausland  _ w'ohnenden  Ab- 
nehmers übergehen  sollen,  bezw.  die  Aufträge  auf  Fahrzeuge,  die 
zwar  im  Inlandsbesitz  bleilien,  aber  vornehmlich  im  .Ausland  Ver- 
wendung finden  sollen.  Fahrzeuge,  die  in  den  \Vagenpark  deutscher 
Eisenbahnen  eingestellt  werden,  und  alle  Lieferungen  an  deutsche 
Behörden  gelten  nicht  als  .Auslandsaufträge.  Verbandsmitglied  kann 
jede  innerhalb  des  Deutschen  Reichs  liegende  Firma  werden,  die  den 
Bau  von  Eisenbahnwagen  betreibt. 

Die  Dauer  des  Verbandes  ist  auf  unbestimmte  Zeit  festgesetzt. 
Die  Auflösung  der  Gesellschaft  kann  jedoch  nicht  vor  Aufhebung  des 
-uisfuhrverbotes  erfolgen.  Sie  bedarf  der  Beschlußfassung  der  .Mit- 


30 


lilicdor  mit  rndir  als  vier  niiiftel  der  Stimmen  aller  Gesellschafter. 
l)as  Ausscheiden  eines  Mitgliedes  ist  nur  bei  .Auflösung  des  Betriebes 
statthaft.  Die  Bestimmungen  über  Kauf,  Tausch,  Verpachtiinit  des 
Betriebes  des  Mitgliedes  sind  dieselben  wie  in  der  N.W.V.  Der 
•Ausschluß  eines  Mitgliedes  erfoljit  zunächst  aus  denselben  .Anlässen, 
wie  sie  in  den  Satzungen  des  Vereins  Deutscher  Wa.g.gonfabriken 
nieder.gelegt  waren,  darüber  hinaus  aber  noch  bei  Verle.gung  des 
Sitzes  des  Mitgliedes  in  das  Ausland,  sei  es  freiwillig  oder  durch 
Verlegung  der  Landesgrenzen,  und  bei  Uebergang  der  Leitung  einer 
Mitgliedsfirma  in  die  Hände  von  Ausländern.  Das  Beschreiten  des 
Rechtsweges  ge.gen  die  von  der  .Mitgliederversammlung  getroffenen 
Lntscheidungen  ist  ausgeschlossen.  Ausscheidende  Mitglieder  und 
die.  die  ausgeschlossen  werden,  haben  nur  .Anspruch  auf  die  am 
■lahresabschluß  zur  Verteilung  gelan.genden  Ueberschüsse,  Im 
übri.gen  verlieren  sie  jeden  .Anspruch  auf  das  Vermögen. 

Weiterhin  sind  die  .Mitglieder  verpflichtet,  der  Geschäftsfüh- 
rung in  allen  Verbandsangelegenheiten  .Auskunft  zu  erteilen  und  Lin- 
blick  in  die  betreffenden  Unterlagen  zu  gewähren.  Außerdem 
müssen  sie.  auch  nach  dem  Ausscheiden,  über  alle  vertraulichen 
Verbandsangele, genheiten  unbedingtes  Stillschwei.gen  beobachten. 
Im  übrigen  ist  jedes  Mitglied  berechtigt,  an  allen  Einrichtun.gen  und 
Vorteilen  des  Verbandes  teilzunehmen.  Verstöße  gegen  die  Ver- 
bandsbestimmungen und  -beschlüsse  unterliegen  den  Vertrags- 
strafen. 

Als  Sicherheit  für  die  Erfüllung  der  Verbandsverpflichtim,gen 
halxjii  die  Mitglieder  einen  bestimmten  Betrag  zu  hinterle.gen,  der 
zur  Verfügung  der  Geschäftsleitung  bleiben  muß.  Die  hinterlegten 
Beträ.ge  sind  beim  Ausscheiden  erst  nach  Erfüllung  aller  Verpflich- 
tungen. frühestens  ein  Jahr  nach  dem  Ausscheiden  zinslos  zurückzu- 
erstatten. Die  Unkosten  des  Verbandes  werden  aus  den  .Abgaben 
und  etwai.gen  Strafgeldern  gedeckt.  Der  überschießendc  Betrag 
wird  zum  Teil  zur  Ansammlung  eines  Vermögens  benutzt,  zum  Teil 
wird  er  nach  Maßgabe  der  eingezahlten  Abgaben  am  Ende  des  Ge- 
schäftsjahres auf  die  einzelnen  Mit.glieder  verteilt. 

Die  Organe  des  Verbandes  sind  wie  in  allen  bisher  aufgeführten 
Vereinigungen  zunächst  die  Mitgliederversammlung.  .Alle  Mitglie- 
der haben  gleiche  Stimme.  Die  Leitung  des  Verbandes  liegt  in  der 
Hand  des  Vorstandes,  der  aus  fünf  Mitgliedern  besteht.  Von  diesen 
fünf  Sitzen  stehen  vier  den  Mitgliedern,  die  auch  dem  Verbände 
Deutscher  Wag.gonfabriken  angehören,  der  letzte  Sitz  den  übrigen 
.Mitgliedern  zu. 

Die  technische  Durchführung  der  Verbandsangelegenheiten 
gehört  zur  Täti.gkeit  des  Geschäftsführers  bezw.  seines  Stelher- 
treters.  So  hat  dieser  den  Verband  nach  außen  zu  vertreten.  Pro- 
zesse zu  führen,  Schiedsgerichte  zu  \ ereinbaren  iisw.  Bei  der  Fest- 
setzung der  Preise  und  der  Währung  ist  der  (jeschäftsführer  an  die 
Entschließungen  der  Preispriifungsstclle  gebunden.  Diese  hat  ihren 
Sitz  in  der  Geschäftsführung.  IJie  Preisprüfungsstelle  untersteht 
einem  besonderen  fachkundi.gen  Beamten,  der  nicht  im  Dienste 
eines  Verbandsmitgliedes  stehen  darf.  Die  .Aufgaben!,  die  sich  aus 
den  Beziehungen  der  Mitglieder  zueinander,  zu  dem  Verbände,  so- 
wie für  den  Verband  nach  außen  ergeben,  sind  durch  den  Syndikus 
zu  erledigen. 
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Der  Verband  sucht  die  Interessen  der  deutschen  Wa.ggonbau- 
iiidiistrie  bei  der  Erlangung  und  Erledigung  von  Aufträ.geii  nach  dem 
.Auslande  durch  folgende  Maßnahmen  zu  vertreten;  Die  Preise  für 
die  Eisenbahnfahrzeuge  werden  einheitlich  .geregelt,  wobei  der 
schonungslose  Wettbewerb  unter  den  Mitgliedern  aus.geschaltet 
werden  soll.  Die  Währun.g.  in  der  die  Zahlung  erfolgen  soll,  wird 
seitens  des  Verbandes  so  festgesetzt,  wie  sie  am  besten  der  Wirt- 
schaftslage Deutschlands  Rechnung  trägt.  Die  .Ausfuhrbestimmungen 
für  Eisenbahnwagen  seitens  des  Reichs  sollen  bei  den  Mitgliedern  in 
ihrer  Durchführung  festgestellt  und  überwacht  werden.  Die  Mit- 
glieder sollen  die  Lieferwerke  eines  Auslandsauftrages  weitest- 
gehend unterstützen,  um  so  die  .Ausführun.gsmö.glichkeiten  zu  heben. 

Die  einheitliche  Preisfestsetzung  ist  nach  zwei  Gesichtspunkten 
geregelt.  Zunächst  sind  für  die  deutschnormalen  Verbandsgüter- 
wa.gen,  d.  h.  also  für  die  W'agen  nach  den  Bestimmun.gen  des  deut- 
schen Staatsbahnwagenverbandes,  und  für  die  normalen  Kessel- 
wagen Preislisten  aufgestellt,  auf  (irund  derer  ohne  weiteres  bei  An- 
fragen auf  die  genannten  M'a,gen  ein  .Angebot  abgegeben  werden 
kann.  Anfrage  und  .Angebot  sind  aber  der  Geschäftsführung  zu 
melden.  Alle  übri.gen  Anfra.gen  und  die  öffentlichen  Ausschreibun.gen 
auf  Wagenaiten,  die  nicht  in  den  Preislisten  aufgeführt  sind,  rnüsseu 
der  GeschäEsführung  umgehend  gemeldet  werden.  Vom  Geschäfts- 
führer werden  dann  Preis  und  Währun.g  mit.geteilt.  Bei  der  Eest- 
setzimg  dieser  Preise  und  der  Währung  ist  der  Geschäftsführer  an 
die  Entscheidung  der  Preisprüfungsstelle  gebunden,  die  auch  die 
Preise  und  die  Währung  für  die  Preislistenwagcn  aufstellt, 
ln  allen  Eällen.  in  denen  Inlandsangebote  in  .Auslandsangebote  ab- 
geändert werden  sollen,  ist  vorherige  Meldung  an  die  Geschäft.s- 
führiing  erforderlich.  Die  Abgabe  des  geänderten  .Angebots  ist  erst 
nach  Mitteilung  des  Preises  und  der  Währung  durch  die  (ieschäfts- 
stelle  statthaft. 

Die  Eestsetzung  der  Preise,  Währung,  Lieferzeit  usw.  bei 
öffentlichen  .Ausschreibungen  erfolgt  auf  einer  Konferenz  der  zur 
.Abgabe  eines  .Angebotes  bereiten  Eirmen.  Die  festgesetzten  Preise 
gelten  als  Mindestpreise.  Zur  An.gebotsabgabe  sind  in  diesem  Falle 
mir  die  Mitglieder,  die  sich  auf  Grund  der  Ausschreibung  zur  Abgabe 
eines  .Angebots  gemeldet  haben,  berechtigt.  Im  übri.gen  erfolgt  die 
Preisfestsetzung  und  die  Eestsetzung  der  Währung  durch  die  Ge- 
schäftsführung ohne  Konferenzbeschluß.  Das  befragte  Werk,  bezw. 
die  befragten  Werke  schla.gen  der  Geschäftsstelle  die  Preise  vor, 
die  dann  durch  die  Preisprüfungsstelle  nach  Maßgabe  der  yejtra.gs- 
bestimmungen  .geprüft  w^erden.  Auf  mündliche  Anfragen  dürfen  nur 
freibleibende  Angebote  abgegeben  w'erden. 

Als  (jrundsatz  gilt,  daß.  falls  mehrere  Werke  befragt  sind, 
diese  .gleiche  Preise  abgeben.  Die  Lieferzeiten  sind  freigestellt. 
Werden  nach  .Abgabe  eines  Angebots  noch  andere  Werke  für  den- 
selben .Auhrag  befragt,  so  sind  diese  W'crke  zum  Preisschutz  der 
Werke,  die  bereits  angeboten  haben,  verpflichtet.  (Technik  des 
Preis.schiitzes  s.  S.  28.)  Auf  Preislistenwa.gen  findet  diese  Bestim- 
mung keine  Anwendung.  Durch  den  Preisschutz  soll  erreicht  wer- 
den. daß  sich  die  .Auslandsabnehmer  schneller  zu  Aufträgen  ent- 
-schlicßen.  Sind  auf  Grund  der  Angebote  Aufträge  eingegangen,  so 
sind  diese  dem  Geschäftsführer  zu  melden.  Die  techni-sche  Durch- 


33 


füliriin.c:  der  Verbandsaiigelegeiiheiten  ist  sonst  dieselbe,  wie  sie  beim 
Verbände  Deutscher  Waggonfabriken  war.  Auch  der  Eiscnbahn- 
Wagen-Austuhr-Verband  ist  gleiclizeitig  mit  dem  Verband  Deutscher 
Waggonfabriken  durch  Mehrheitsbeschluß  unter  dem  31.  März  1921 
in  Liquidation  getreten. 

d ) A b k o m m e n z w i s c h e n den  ö s t e r r e i c h i s c h e n . 
•d  e n ungarischen  und  den  d e n t s c h e n W a g g o n - 

f a b r i k c n. 

In  diesem  Zasammenhang  darf  das  Abkommen  zwisclten  den 
österreichischen,  den  ungarischen  und  den  deutschen  Waggon- 
fabriken nicht  vergessen  werden.  Das  Abkommen  ist  am  25.  .Iiini 
1912  in  Hannover  beschlossen  und  zweimal  durch  Riindschreil>en. 
nämlich  vom  2b.  August  1912  und  vom  20.  Januar  1913,  geändert 
worden.  Das  Abkominen  ist  mit  dem  1.  September  1912  in  Kraft 
getreten.  Durch  den  Zerfall  Oesterreich-Ungarns  in  die  einzelnen 
Nachfolgestaaten  ist  das  Abkommen  außer  Kraft  .gesetzt  und  bisher 
noch  nicht  erneuert  worden.  Dis  in  den  Krieg  hinein  waren  dem  Ab- 
kommen sieben  österreichische,  vier  ungarische  und  31  deutsche 
Wag.gonfabriken  unterworfen.  Es  war  geplant,  das  Abkommen  zu 
einer  V'ereinigung  auszubanen. 

Das  Abkommen  l>ezog  sich  auf  Inlands-  und  Auslandsgeschäfte. 
So  war  bestimmt,  daß  alle  für  Oesterreich,  für  Ungarn  und  für 
Deutschland  ergehenden  Anfragen  auf  Eisenbahnwa.geii  als  Inlands- 
geschäfte für  die  Waggonfabriken  des  betreffenden  Landes  galten, 
sofern  sich  die  Anfragen  auf  solche  Lieferun.gen  bezogen,  die  für  das 
ei.gene  Land  und  dessen  Kolonien  bestimmt  waren. 

Die  dem  .Abkommen  iinterworfenen  Firmen  waren  verpflichtet, 
sich  bei  diesen  Inlandsgeschäften  .ge.genseitig  \ollkommen  territo- 
rialen Schutz  zu  gewähren.  Handelte  es  sich  bei  den'  Anfra.gen 
um  anerkannte  Sonderkonstruktionen  bestimmter  Werke,  so  waren 
besondere  Vorhandlnngen  erforderlich.  Als  Inlandsgeschäftc  in  be- 
zug auf  dieses  .Abkommen  galten  auch  Lieferungen  an  Lcihgesell- 
scliaften,  welche  sich  ausdrücklich  auf  'l'ypen  eines  der  drei  Länder 
bezogen,  unbekümmert  um  das  Land,  für  welches  die  Wagen  be- 
stimmt waren,  also  auch  dann,  wenn  die  Wagen  in  den  Besitz  von 
Leihgesellschaften  der  beiden  anderen  von  den  drei  Vertragsländern 
gelangten. 

Der  territoriale  Schutz  wurde  gemäß  dem  .Abkommen 
in  folgender  Weise  durchgeführt:  Um  die  Konkurrenz  der  drei 

l änder  unter  sich  in  bezug  auf  die  Inlandsgeschäfte  ausschalten  zu 
können,  erhielt  jedes  Land  eine  Meldestelle.  Für  Deutschland  war 
dies  im  .Anfang  die  N.W.V.,  später  der  V.D.W.  .Alle  bei  der  deut- 
schen .Meldestelle  eingehenden  Meldungen  auf  Anfragen  für  Oester- 
reich und  Ungarn  mußten  je  der  Meldestelle  dieser  beiden  Länder 
mitgeteilt  werden.  Deutsche  Angebote  durften  nur  im  Einverständ- 
nis mit  der  Meldestelle  des  Bestimmungslandes  abgegeben  w'erden. 
Ebenso  mußten  die  beiden  anderen  .Meldestellen  \ orgehen,  wenn  bei 
ihnen  Anfra.gen  für  Deutschland  eintrafen.  Auch  die  österreichi- 
•schen  und  die  ungarischen  Firmen  durften  dann  nur  im  Einverständ- 
nis mit  der  deutschen  Meldestelle  .Angebote  abgeben. 

Desgleichen  waren  die  Meldestellen  verpflichtet,  sich  gegen- 
seitig mitzuteilen,  wenn  auf  eine  früher  gemeldete  .Anfrage  seitens 
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eines  der  drei  Länder  ein  späteres  Angebot  aus  dem  übrigen  Aus- 
land zu  ihrer  Kenntnis  kam.  Wenn  also  z.  B.  eine  österreichische 
Anfra.ge  nach  Deutschland  gelangt,  so  teilt  die  deutsche  Meldestelle 
dies  (ier  österreichischen  Meldestelle  gemäß  dem  Abkommen  sofort 
mit.  Kommt  min  nach  dieser  Mitteilung  der  österreichischen  Melde- 
stelle zur  Kenntnis,  daß  in  demselben  Bedarfsfälle  aucii  ein  Angebot 
\om  übri.gen  Ausland  vorliegt,  so  mußte  die  österreichische  Melde- 
stelle die  deutsche  hiervon  in  Kenntnis  setzen. 

Die  Auslandsgeschäfte  der  diesem  Abkommen  unterworfenen 
Firmen,  d.  h.  also  alle  (ie.schäfte.  die  nach  dem  Abkommen  nicht  als 
Inlandsgeschäfte  galten,  wurden  in  der  Weise  geregelt,  daß  sie  aus 
allen  drei  Ländern  der  deutschen  Meldestelle  gemeldet  wurden.  Von 
hieraus  wurden  sie  in  derselben  Weise  behandelt,  wie  die  Meldungen 
der  deutschen  Wa.ggonfabriken  bearbeitet  wurden,  d.  h.  also  anfäng- 
lich nach  den  Bestimmun.gen  der  N.W.V.,  später  des  V.D.W. 

Zur  Deckung  der  Unkosten  wurden  Abgaben  erhoben,  und  zw  ar 
ein  prozentualer  Betrag  vom  (jeldwert  der  Lieferungen,  die  der 
.vieldepflicht  unterlagen.  Die  gemeinsame  Kasse  wurde  durcli  die 
deutsche  Meldestelle  verwaltet.  Von  den  Staatsbahnaufträgen  der 
drei  Länder  durften  keine  Ab.gaben  erhoben  werden.  Aus  der  Kasse 
wurde  auch  der  Beitrag  zu  den  allgemeinen  Unkosten  der  deutschen 
Meldestelle  bestritten.  Der  Rest  wurde  zur  Vermögensbildung  der 
bereits  erwähnten  geplant  gewesenen  Vereinigung  verwendet.  Alle 
Firmen  haben  auf  das  Vermögen  Anspruch  nach  Maßgabe  der  ge- 
zahlten Abgaben. 


e)  Die  w i r t s c li  a f 1 1 i c h e B e d e u t u n g di  e ser 

()  r g a n i s a t i o n s f o r m e n. 

Da  die  Satzun.gen  und  Au.sführungsbestimmimgen  der  oben  an- 
geführten Verbände  und  Vereinigungen  stren.g  vertraulich  sind,  vxt- 
iiietet  es  .sich,  weitere  Angaben,  besonders  über  die  technischen  Ein- 
zelheiten bei  der  Durchführung  der  Verbandsangelegenheiten  zu 
machen.  Immerhin  läßt  sich  aus  den  Ausführungen  entnehmen,  daß 
alle  Verbände  bezw.  Vereinigungen  zunächst  Prei.skartelle  sind,  wo- 
bei darauf  zu  achten  ist,  daß  beim  Verein  Deutscher  Waggonfabriken 
dies  nur  insoweit  zntrifft,  als  sich  die  einzelnen  Mitglieder  bei  jedem 
einzelnen  (icschäftsfa!l  freiwillig  dazu  verpflichten.  Da  die  Mit- 
glieder aber  in  der  Art  der  Verständigung  freibleiben,  sind  sie  jeder- 
zeit in  der  Lage,  (jeschäfte  auch  in  der  Weise  anderer  Kartellformen 
abzuschließen.  O r u n z e 1 definiert  den  Begriff  Kartell  wie  folgt: 
..Ein  Kartei!  ist  eine  auf  dem  Wege  freien  Uebereinkommens  ge- 
schaffene Vereinigung  von  selbständigen  Unternehmungen  mit 
gleicher  Interessengemeinschaft  zum  Zwecke  gemeinsamer  Regelung 
der  Produktion  und  des  Absatzes.“  Das  charakteristische  Merkmal 
der  Kartelle  ist  dabei  die  Absicht,  den  Wettbewerb  unter  den  Kar- 
tellmitgliedern einzuschränken.  Da  aber  nach  den  Satzungen  des 
Vereins  Deutscher  W’aggonfabriken  die  Freiheit  des  Wettbewerbs 
den  einzelnen  Mitgliedern  ausdrücklich  zugesichert  ist.  kann  dieser 
daher  nicht  als  Kartell,  sondern  nur  als  kartellgründender  Fachver- 
band angesprochen  werden.  Bei  den  weiteren  Betrachtungen  soll 
der  Verein  Deutscher  Waggonfabriken  deshalb  zunächst  keine  Be- 
achtung finden. 
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Die  Mitk'licder  der  iibri.iien  Verbände,  der  Norddeutschen 
\\u.i;enban-Vereini;<unK.  des  Verbandes  Deutscher  Wasrjionfabriken. 
des  nisenbahn-Wagen-Ausfnhr-Verbaiides  und  die  Mitglieder,  die 
dem  Abkommen  zwischen  den  österreichischeiu  den  unj^arischen  und 
den  deutschen  Wajcgonfabrikeii  unterworfen  waren,  sind  bezw. 
waren  zunächst  in  einem  Preiskartell  vereinigt,  da  die  be- 
tiencMiden  Verbände  die  Preisfestsetzunjj,  die  Verkaufskonditionen, 
die  btrarbestimmun,iren  und  aucii  die  Kontrolle  der  OeschäftSKcbah- 
I un;*;  der  einzelnen  Mitglieder  in  ihren  Satzungen  niedergelegt  haben 
und  auch  durchführten. 

Weiterhin  stellen  die  oben  erwähnten  Verbände  und  Vereini- 
gungen mit  Ausnahme  des  Kisenbahn-Wagen-Aus  fuhr- Verbau  des 
aber  auch  K o n t i n g e n t i e r u n g s k a r t e 1 1 e dar.  Unter  An- 
lehnung an  die  Unterscheidung,  die  Lief  mann  in  seinem  W^erk 
,, Aartelle  und  Trusts'",  2.  AufI,  S.  32,  vorniinmt,  gehören  die  Kartelle 
dei  Waggonbauindustrie  zu  denen,  welche  die  Nachfragekontingen- 
tieiung,  d.  h.  also  die  Verteilung  der  Hefriediguiig  der  Gesamtnach- 
Trage  dinchfühien.  Hierbei  sind,  wie  dies  ohne  weiteres  aus  der 
Darstellung  der  einzelnen  Verbände  hervorgeht,  zwei  Fälle  zu  unter- 
scheiden, näinlicli  die  S u b m i s s i o n s k o n t i n g e n t i e r u n g , 
wie  sie  bei  öffentlichen  Ausschreibungen  eintritt,  und  die  Aii  f- 

s k 0 n t i n g e II  t i e r u n g , die  bei  Anfragen  an  die  einzelnen 
Mitglieder  in  Frage  kommt. 

Durch  die  Verpflichtung  der  Mitglieder  zur  Meldung  aller  An- 
iragen  und  Angebote  ist  die  Geschäftsstelle  jederzeit  in  der  Lage 
das  Verhältnis  zwischen  Angebot  und  Nachfrage  zu  überschaueiK 
Der  Kartclieitung  ist  es  also  möglich,  einen  Schlüssel  für  die  Ver- 
teilung der  Aufträge  zu  finden.  Dieser  Schlüssel  muß,  da  sich  die 
Werke  während  der  Kartelldauer  in  ihrer  Prodiiktionsfähigkeit  än- 
dern, dementsprechend  ebenfalls  geändert  werden.  Die  Ouoten, 
nach  denen  die  Kontingentierung  des  Absatzes  vorgenommen  wird 
lasscMi  sich  aber  nicht  immer  praktisch  .itenaii  durchführen.  Es  ist 
daher  ein  Ausitleich  erforderlich,  der.  wie  bereits  erwähnt  wurde, 
nei  der  N.VV.V.  innerhalb  der  einzelnen  MitKlieder  durclijteführt 
wurde,  uird  zwar  derartig,  dali  das  Mitglied,  welches  mehr  Aufträge, 
als  ihm  anteilmäßig  zustanden,  ausgeführt  hatte,  das  andere  Mitglied 
durch  Zahlung  eines  prozentualen  Betrages  von  dem  Wert  der 
Mehrlieferung  entschädigen  mußte.  Dieser  vorher  bestimmte  Pro- 
zentbetrag entsprach  ungefähr  der  Differenzsumme  zwischen  den 
üui chschn'ittlichen  Verkaufspreisen  und  den  Produktionskosten 
Durch  die.se  Ausgleichszahlungen  war  der  Einfluß  des  Kartells  auf 
die  Piodiiktion  gewährleistet,  da  jedes  Mitglied  nicht  mehr  daran 
interessieit  war.  das  ihm  anteilsmäßig  zustehende  Kontingent  zu 
iiberschreiten.  da  der  Gewinn  aus  den  das  Kontingent  üher,steigen- 
den  Aufträgen  doch  nicht  in  seinem  Besitz  blieb.  Das  Qewinn-Kon- 
tingentierungs-Kartell  wirkt  nicht  direkt,  sondern  indirekt  auf  die 
Produktion  zurück.  Es  macht  dadurch,  daß  der  Gewinn  der  Mehr- 
produktion an  das  Kartell  gezahlt  werden  muß.  zur  Produktionsein- 
schränkung geneigt,  macht  jedenfalls  die  Forcierung  des  eigenen 
Geschäfts  auf  Kosten  der  kartellverbundenen  Firmen  mit  Opfern  und 
Unterbietungen  unrationell. 

Ein  dauerndes  Nichterreichen  des  Kontingents  mußte  zu  einer 
Aenderung  der  Quoten  führen.  Auch  unterlag  eine  absichtliche  Pro- 
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diiktionsvermindening  den  Vertragsstrafen.  Die  Kontrolle  der  Kar- 
telleitiing  mußte  hierauf  ihr  besonderes  Augenmerk  richten,  damit 
sich  die  Mitglieder  hier  keine  ungerechtfertigten  arbeitslosen  Ge- 
winne und  Renten  erw'arben. 

ln  den  Satzungen  des  Verbandes  Deutscher  Waggonfabriken 
und  in  dem  Abkommen  zwischen  den  österreichischen,  den  iingari- 
.'<chen  und  den  deutschen  Waggonfabriken  waren  Bestimmungeii  ge- 
troffen. die  den  einzelnen  Waggonfabriken  für  bestimmte  Gebiete 
territorialen  Schutz  gew'ährten.  Der  Verband  nahm  also  hier  die 
Tätigkeit  eines  G e b i e t s k a r t e 1 1 s aut.  Die  Gebietseinteilung 
w'ar  eine  verhältnismäßig  einfache,  da  .sie  sich  nach  den  Eisen- 
bahnsystemen. und  zwar  in  diesem  Falle  nach  den  landeseigenen 
Eisenbahnen  richten  mußte.  Hierdurch  wnirde  an  Frachtkosten  ge- 
spart. 

Unter  den  Gebieten,  die  in  bezug  auf  die  Staatsbahnanrträge 
nur  bestimmten  Waggonfabriken  ziigeteilt  waren,  w’aien  einige  (ie- 
biete  auch  abweichend  von  der  politischen  Einteilung  geregelt  wor- 
den. So  galten  z.  B.  die  Aufträge  der  Badischen  und  der  Preußisch- 
Hessischen  Staatseisenbahnen  für  die  Waggonfabrik  A.-G.  Rastatt 
als  landeseigene. 

(jänzlich  freie  Gebiete,  d.  h.  also  Gebiete,  in  denen  die  Konkur- 
renz der  Waggonfabriken  gestattet  war,  waren  bis  zur  Gründung 
des  E.W..'\.V.  nur  die  ausländischen  Staaten.  Durch  das  Abkommen 
zwischen  den  österreichischen,  den  ungarischen  und  den  deutschem 
Waggonfabriken  waren  auch  in  internationaler  Hinsicht  Gebietsaut- 
teilungen  vorgenommen.  Die  Konkurrenz  zwischen  den  dem  Ab- 
kommen unterworfenen  Firmen  war  innerhalb  der  den  drei  (iruppeii 
ziigeteilten  Gebieten  ebenfalls  einge.schränkt.  Sie  unterstützten  sich 
aber  auch  gegen  Angebote,  die  aus  dem  übrigen  .Au.sland  kamen.  Bis 
zum  Inkrafttreten  des  Eisenbahn-Wagen-Ausfuhr-Verbandes  waren 
auch  nach  diesem  Abkommen  die  Aufträge  nach  dem  übrigen  Aus- 
land der  Konkurrenz  freigegeben. 

Der  Verband  Deutscher  Waggonfabriken  und  die  Norddeut- 
sche Wagenbaii- Vereinigung  stellten  daneben  noch  die  speziell  für 
Lieferungen  von  Eisenbahnmaterialien  typische  Form  von  Kartellen, 
nämlich  die  S ii  b m i s s i o n s k a r t e 1 1 e , dar.  Es  ist  hierunter  die 
Karteiltätigkeit  zu  verstellen,  die  durch  die  „Fühningsgeschäfte“  er- 
ledigt wurde,  d.  h.  .sämtliche  an  einem  Auftrag  interessierten  Mit- 
glieder stellten  bedeutend  höhere  Forderungen  als  die  mitbietende 
vorgeschobene,  d.  h.  ..führende“  Firma.  Jeder  Auftrag,  den  die 
führende  Firma  erhielt,  w-urde  dann  unter  die  Mitglieder  nach  einer 
vorher  getroffenen  Vereinbarung  verteilt.  Hierbei  wurden  oft  sehr 
erhebliche  Gewinne  erzielt. 

Als  letzte  Kartellform  innerhalb  der  deutschen  Waggonbau- 
industrie läßt  sich  noch  die  eines  V e r k a n f s k a r t e 1 1 s o d e r 
Syndikats  feststellen.  Diese  Form  wurde  durch  die  N.W.V. 
dargestellt,  und  zwar  nur  in  den  Fällen,  bei  denen  es  sich  um  Lie- 
ferungen an  die  Preußische  Staat.sbahnverwaltung  handelte.  Hier 
war  die  Selbständigkeit  der  Mitglieder  dem  einen  Abnehmer,  der 
Preußischen  Staatsbahn  gegeraiber,  ausgeschaltet.  Die  N.W.V. 
stellte  hier  das  Zwischenglied  zwischen  Lieferer  und  .Abnehmer  dar. 
Angebot  und  Nachfrage  waren  in  diesem  Fall  vollkommen  zentrali- 
siert. Die  N.W.V.  nahm  in  bindender  Form  die  Verteilung  und  Ver- 
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rechmm.u;  der  Aiifträ;j;e  vor.  Die  f^'eiißische  Staatsbalinverwaltiiii.ü: 
stand  mit  dein  Lieferwerk  nicht  mehr  in  direktem  Verkehr.  Das 
Syndikat,  cl.  h.  die  N.W.V..  führte  die  Anftra.e:skontinü;entieriin.c 
durch,  was  möjilicli  war,  da  keine  iertijien  VVasiions  verkauft  wur- 
den, sondern  diese  erst  bestellt  werden  mtißten. 

Die  Verbände  und  Vereinigimiien  wurden,  soweit  sie  nebenein- 
ander bestanden  haben,  dadurch.  dal.l  die  Geschäftsführer  bezw.  die 
Vorsitzenden  der  Vorstände  oder  Anfsichtsräte  ein  und  diesellxm 
Personen  waren,  also  jileichsam  eine  Personal-Union  bestand,  nach 
einheitlichen  (irnndsätzen  .i^eleitet,  was  sich  durchaus  bewährt  hat. 
nierdiircli  war  es  auch  ermöglicht  worden,  daß  die  Verbände  und 
Vereiniiiun.iien  gleichmäßig  die  Verteilung  der  Aufträge  nach  z.  T. 
p 1 a n w i r t s c h a f 1 1 i c li  e n Grundsätzen  Vornahmen,  in- 
dem die  Einwirkungen  der  Standortsorientienmgen.  Spezialkonstruk- 
tionen und  anderes  gebührende  Berücksichtigung  fanden.  Auch  ist 
in  der  d'atsaehe,  daß  der  (jeschäftsfülirer  des  Verbandes  Deutsclier 
Waggonfabriken  zu  gleicher  Zeit  stellvertretender  Reichskommissar 
der  .Ausfuhrstelle  für  Ei.senbahnfahrzeuge  ist,  ein  Vorteil  zu  er- 
blicken. 

Während  die  N.W.V.,  der  V.D.W.  und  der  E.W'..4.V.  Kartell- 
orgaiiisationen  in  z.  T.  sehr  hochentwickelter  Form  darstellen,  und 
auch  durch  das  .Abkommen  zwischen  den  österreichischen,  den  unga- 
rischen und  den  deutschen  W aggonfabriken  karteihnäßige  Aufgaben 
durchgeführt  wurden,  kann  der  am  1.  April  1921  in  Kraft  getretene 
Verein  Deutscher  W'aggonfabriken,  wie  bereits  weiter  oben  ausge- 
führt wurde,  nicht  als  Kartell  angesprochen  werden.  Immerhin  muß 
der  Verein  Deutscher  Waggonfabriken  in  diesem  Zusammenhang  er- 
wähnt wx'rden,  da  den  Mitgliedern  freigestellt  ist,  sich  über  die  .Ab- 
gabe von  .Angeboten  zu  verständigen,  in  welchem  Falle  der  Verein 
kariellmäßigen  Charakter  annimmt.  Durch  die  Verpflichtung  der 
Mitglieder  zur  Meldung  der  Anfragen  und  durch  die  vierteljährlichen 
Meldungen  ist  es  der  (Jeschäftsführung  möglicii.  die  Angebotabgabe 
kartellinäßig  durchzuführen,  da  .sie  einen  Ueberblick  über  das  Ver- 
hältnis von  Angebot  und  Nachfrage  hat.  Ueber  die  Art  und  W'eise 
der  Verständigung  sind  den  Mitgliedern  keinerlei  Vorschriften  auf- 
erlegt. Die  Durchführung  der  (jeschäfte  kann  daher  in  der  Form 
der  verschiedenen  Kartellarten  erfolgen. 

Soweit  sich  aus  den  Ausführungsbestimmungen  des  Vereins 
Deutscher  Waggonfabriken  erkennen  läßt,  kommen  hier  vornehm- 
lich zwei  Durchführungsarten  in  Frage,  nämlich  die  Form  der  Siib- 
mi,ssionsnachfragekontingentierung  und  die  Form,  welche  von  den 
w'eiter  olien  beschriebenen  Submissionskartellen  gewählt  ist.  Der 
Verein  stellt  im  übrigen  lediglich  einen  Fachverband  der  deutschen 
Wa.g.gonbauindustrie  dar.  der  die  Interessen  die.ses  ludustriezwei.ges 
dem  Staat,  der  Oeffentlichkeit  und  den  anderen  ludustrieverbändeii 
gegenüber  \ ertreten  soll. 

.Ans  der  gesamten  Darstellung  ergibt  sich,  daß  die  Bewegung 
in  der  Kartellierung  der  deut.scheii  Waggonbauindustrie  eine  rück- 
iäufige  ist.  Die  erste  Vereinigung,  die  N.W.V.,  war  ein  sehr  straff 
organisiertes  Kontingentierungs-  und  (iew'iinnverteilungs-KarteM  und 
in  einem  Fall,  wie  dies  bereits  auseinanderge.setzt  worden  ist  ein 
Syndikat  d.  h.  also  die  straffste  Kartellorgani.sation.  die  möglich  ist. 
Die  nach  der  N.WAV.  entstandenen  weiteren  Kartelle  waren  in  ihrer 
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Organisation  schon  nicht  mehr  in  dem  Maße  straft  durchgeführt.  So 
bildete  der  Verband  Deutscher  Waggonfabriken  lediglich  ein  Kon- 
tingenticrungskartell  und  der  Fi.senhahu-Wagen-.Aiisfuhr-Verband 
nur  noch  ein  Preiskartell.  Der  am  1.  April  1921  in  Kraft  getretene 
Verein  Deutscher  W'aggonfabriken  stellt  überhaupt  kein  eigentliches 
ständiges  Kartell  mehr  dar. 

Bei  anderen  Zweigen  der  Industrie  kann  man  dage.gen  die  ge- 
nau umgekehrte  Entw’icklung  des  Kartellgedankens  feststellen.  Die 
betreffenden  Industrien  haben  zunächst  einige  Zwischenstadien  der 
verschiedenen  Kartellformen  durchgemacht  und  sich  .schließlich  zu 
der  am  höchsten  entwickelten  Kartellart,  dem  Syndikat,  durchge- 
rungen, au  welcher  Form  die  einzeluen  Mitglieder  dann  zäh  fest- 
halten,  wenn  sie  erkannt  haben,  daß  ihre  Interessen  durch  diese  .Art 
der  Kartelle  am  besten  vertreten  werden,  obgleich  der  Eingriff  in 
die  Selbständigkeit  der  Unternehmungen  dabei  am  stärksten  ist. 
Prof.  L i e f m a n n bemerkt  in  seinem  Werke  „Kartelle  und 
rrusts“')  mit  Recht;  „Im  allgemeinen  kann  man  sagen,  daß  die  Vor- 
teile der  Kartelle  für  die  Unternehmer  um  so  größer  werden,  je 
mehr  ihre  Selbständigkeit  durch  dieselben  beschränkt  wird.“  Ge- 
rade bei  dieser  entwickelten  Organisationsform  der  Kartelle  ist  die 
vollkommene  Durchführung  des  eigentlichen  Kartellzweckes,  die  Re- 
gelung \on  Angebot  und  Nachfrage,  am  sichersten  gewährleistet,  da 
die  Karteileitung  einen  guten  Ueberblick  über  das  Verhältnis 
zwischen  Produktion  und  Konsumtion  hat. 

Ans  diesem  Grunde  dürfte  es  den  Syndikaten  bei  einer  weit- 
sclKiuenden  und  gesunden  Preispolitik  auch  leichter  als  den  anderen 
Kartellformen  .gelingen,  Krisen,  die  durch  Ueberproduktion  ent- 
stehen können,  zu  vermeiden,  mindestens  aber  sie  abznschwächen. 
indem  sie  ebenso  wie  die  anderen  höher  entwickelten  Kartellformen 
die  Ursachen  einer  Krise,  die  Ueberproduktion.  bekämpfen,  wohin- 
gegen sich  die  weniger  entwickelten  .Arten  der  Kartelle,  wie  z.  B.  die 
i-Veiskartelle,  auf  die  Bekämpfung  der  Symptome  einer  Krise  be- 
schränken. 

.Auch  ist  es  als  ein  V'erdienst  der  Kartelle  zu  bezeichnen,  daß 
die  Unternehmungen  die  Zeiten,  in  denen  eine  Umstellung  des  Be- 
triebes auf  die  Kriegsverhältnisse  und  wieder  zurück  auf  die  Frie- 
densverhältnisse erforderlich  war,  ohne  dauernden  Schaden  haben 
durchhalten  können. 

Bei  Kriegsbeginn  blieben  Bestellungen  auf  Eisenbahnwagen 
aus.  Die  liearbeitimg  noch  vorhandener  .Aufträge  wurde  aufgescho- 
ben. Die  Waggonfabriken  stellten  sich  auf  die  Herstellung  von 
Kriegsmaterial  um.  So  nahmen  sie  den  Bau  von  Protzen.  Scheiu- 
werferwagen.  Lafetten,  das  Pressen  und  Drehen  von  Granatkörpern 
usw,  auf.  Die  Kartelle  erleichterten  dabei  die  Materialbeschaffuiig 
und  den  Austausch  der  neu  gesammelten  Erfahrungen.  Ebenso  ver- 
traten die  Verbände  die  Interessen  ihrer  Mitglieder  gegenüber  den 
verschiedenen  aus  der  Not  der  Zeit  entstandenen  staatlichen  Ein- 
richtungen und  gehörten  z.  1'.  den  Kriegsausschüssen  an.  Schon  im 
zweiten  Kriegsjahre  war  die  Wag.gonbauindustrie  gezwamgen,' sich 
wieder  auf  •den  Wag.gonbau  umzustellen,  da  der  Bedarf  an  rollendem 
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Kiscnbiilininateriiil  durch  die  lallte  Kric.tcsdaiicr  und  die  Ausdehnung; 
der  Kriegsschauplätze  sehr  bedeutend  wurde. 

Die  Vorteile,  die  die  Kartelle  den  Produzenten  bieten,  sind  also 
offensichtlich. 

Die  (jründiin'4  derartiger  Kartelle  fällt  nun  in  der  Resel  in  die 
Zeit  einer  Krise,  d.  h.  in  eine  Zeit,  in  welcher  der  Markt  durch  Ueber- 
prodiiktion  iiber.sättii^t  ist.  Der  Konkurrenzkampf  nimmt  dann  stets 
sehr  scharfe  Formen  an.  Fs  kommt  zu  Preisunterbietungen  und 
^yeiterhin  zur  Verschlechterun.ü;  der  Verkaufsusancen  und  der  Dua- 
lität. sowie  letzten  Fndes  zum  unlauteren  Wettbewerb.  Besonders 
scharfe  Krisen  führen  schlicBlich  zur  Schließunj?  von  nicht  kapital- 
kräfti.ijen  Firmen. 

Bei  einem  derarti.wn  Konkurrenzkampf  jrehen  aber  stets 
erolk“  wirtschaftliche  Werte  zu'^runde.  Zu  einer  Produktionsver- 
rin.eerun,ir  schreiten  die  Werke  in  solchen  Fällen  nur  selten.  Zu  be- 
achten ist  dabei  ferner,  daß  bei  derartijjen  Krisen  die  Marktpreise 
schneller  sinken. als  die  Produktionspreise,  falls  versucht  wird,  diese 
durch  Massenproduktion  zu  verrinsern.  da  die  Konsumenten  in 
solchen  Fällen  ihre  stärkere  Position  voll  auszunutzen  versuchen. 
Die  Ueberproduktion  wird  also  verschärft,  und  letzten  Endes  ist 
nur  noch  ein  Absatz  zu  Verliistpreiseii  mö.tclich.  Dieser  Konkurrenz- 
kampf läuft  also  schließlich  für  alle  Beteiligten  vernichteri'd  aus.  Der 
Pjcdanke,  daß  nur  Einigkeit  stark  macht,  findet  jetzt  leichter  An- 
klani?.  Um  der  Depression  im  Oeschäftsleben  entKe,itentreten  zu  kön- 
nen, schließen  sich  die  Produzenten  in  Kartellen  zusammen. 

Die  deutsche  Wa^wnbauindustrie  lieht  aber  auch  in  diesem 
Falle  .vicnau  ent.eesen;4esetzt  vor.  (ierade  zu  der  Zeit,  in  der  ein 
fh;eisabbau  für  Eisenbahn wa.iien  eintritt,  wird  der  Verband  Deutscher 
V\  a^Konfabriken  aufjielöst.  Er  würde  jetzt  die  Aur.iiabc  haben,  einen 
unvermittelten  Sturz  der  Preise  zu  \erhiiten.  „als  Fallschirm  zu 
wirken“,  wie  dies  die  Wiener  Zeitschrift  „Der  Kapitalist“  bereits 
unter  dem  10.  .lanuar  191.5  sehr  treffend  keimzeichnete. 

Die  Auflösun.ii  ist  eine  Erscheinung,  welche  bei  den  Kartellen, 
die  auf  der  Stufe  bloßer  Preisverabrcduniten  stehen.  häufi,t(er  \or- 
kommt,  was  dadurch  be.itründet  ist,  daß  sich  die  kartellierten  Unter- 
nehmungen übermäßig  ausdehnen,  neue  Unternehmun;.{en  Kleicher 
■Art  entstehen  und  somit  eine  Ueberproduktion  eintritt.  Die  Nach- 
fra.ee  .iceht  also  zurück,  der  Absatz  wird  zu  den  verminderten  Prei- 
sen schwieri.tr.  Ueber  eine  Produktionseinscliränkun.ir  wollen  sich 
die  Kartellmit.irlieder  bei  derarti.ir  losen,  Or.iranisationen  nicht  ver- 
ständi.sren.  In  solchen  Fällen  erfol.irt  dann  die  Auflösiin.ir  derartiger 
Vereinijrun.tren.  Diese  Voraussetzun.iren  haben  auch  in  der  WaKJTon- 
bauindustrie  bestanden  und  zur  Aiiflösun.ir  des  Verbandes  jreführt. 

Danelx^n  dürfte  als  Orund  bei  der  Umwandlim.ir  des  Verbandes 
in  den  Verein  deutscher  WajrKonfabriken  mitKesprochen  haben,  daß 
nicht  mehr  die  einzelnen  Staatsbahnverwaltinv^en  die  Abnehmer  der 
\\'a;4,ironba_uindustrie  sind,  sondern  durch  den  Ueberjranjr  der  Staats- 
bahnen auf  das  Reich  dieses  als  einzic^er  Hauptabnehmer  den  Wair- 
.conbauanstalteii  emgejrentritt.  Ein  syndikatsmäßiges,  den  größten 
Teil  der  bedeutendsten  Waggonfabriken  umfassendes  Kartell  würde 
wahrscheinlich  seines  monopolartigen  Charakters  wegen  von  der 
Politik  bekämpft  worden  sein.  Die  Verhandlung  nur  mit  diesem 
einen  Abnehmer  nötigte  also  zu  sehr  vorsichtigen  und  elastischen  Or- 
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.ganisationsformen.  Andererseits  erfordert  aber  das  Vorhandensein 
eines  .großen  und  mächti.gen  Abnehmers  ein  gemeinsames  Vorgehen 
der  Wag.gonfabriken.  In  seiner  jetzigen  Form  dürfte  der  \'erein 
deutscher  Waggonfabriken  diesen  Anforderungen  kaum  genügen 
können.  Die  Hauptaufgabe  des  Vereins  dürfte  wohl  darin  bestehen, 
die  Waggonfabriken  bis  zu  dem.  Zeitpunkt  zusammcmzuhalten.  in 
welchem  die  Errichtung  eines  Kartells  wieder  möglich  und  nötig  er- 
scheint. 

Der  mit  Wirkung  \ om  1.  .April  1921  an  die  Stelle  des  Verbande.s 
Deutscher  Wag.gonfabriken  getretene  Verein  Deutscher  Wa.ggon- 
fabriken  stelit  nun,  wie  bereits  ausgeführt  wurde,  kein  Kartell  dar. 
Ob  die  einzelnen  Wa.ggonfabriken  von  der  Möglichkeit,  sich  bei  der 
Abgabe  von  Angeboten  zu  verständi.gen,  (jebrauch  machen  werden, 
steht  noch  dahin.  Wenigstens  zeigen  die  Erfahrungen,  die  im  ersten 
Monat  des  Bestehens  des  Vereins  bekannt  geworden  sind,  daß  die 
Konkurrenz  der  einzelnen  Firmen  in  voller  Schärfe  eingesetzt  hat 
und  daß  sie  sieh  zur  Erlangung  der  Aufträge  der  Reichseisenbahn 
sehr  stark  gegenseitig  unterbieten. 

Es  ist  dies  also  das  erste  Zeichen  einer  beginnenden  Krise.  Die 
Wa.ggonbauindustrie  wird  sich  dann  schließlich  doch  bereitfinden 
müssen,  sich  in  einer  straffen  kartellmäßi.gen  Organisation  zusam- 
menzuschließen, wenn  sie  verhindern  will,  daß  es  zu  einem  überaus 
scharfen,  für  alle  Beteiligten  mehr  oder  weniger  vernichtenden  Kon- 
kurrenzkampf kommt.  Dies  gilt  auch  für  die  Wa.g.gonfabriken,  die 
in  einen  vertikal  gegliederten  Konzern  eingereiht  sind. 

Ebenso  wäre  es  wünschenswert,  wenn  auch  das  .Abkommen, 
das  zwischen  den  österreichischen,  den  ungarischen  und  den  deut- 
schen Wa.g.gonfabriken  bestanden  hat,  wieder  in  Kraft  gesetzt 
würde;  zwar  dürften  sich  die  österreichischen  Werke  au.genblicklich 
wohl  kaum  dazu  bereitfinden,  da  eine  Krise  für  sie  zur  Zeit  nicht 
besteht,  sie  vielmehr  infolge  der  zerrütteten  österreichischen  Valuta- 
verhältnisse auf  dem  Auslandsmarkt  und  auch  in  Deutschland  kon- 
kurrenzfähig sind,  was  sich  in  der  Nachkriegszeit  schon  des  öfteren 
bemerkbar  gemacht  hat. 

Im  folgenden  ist  nun  zu  untersuchen,  inwieweit  sich  durch  die 
Tätigkeit  der  beschriebenen  Kartelle  wirtschaftliche  W i r - 
k u n g e n ergeben  haben.  Da  infolge  der  einheitlichen  Preisrege- 
lung  seitens  der  Kartelle  die  Erzielung  eines  höheren  (lewinns  sich 
nicht  durch  Erhöhung  der  Verkaufspreise  des  einzelnen  Werkes  er- 
reichen ließ,  waren  die  Unternehmun.gen  gezwun.gen,  ihr  Haupt- 
augenmerk auf  die  Verbesserung  der  Produktionseinrichtimgen  zu 
lichten,  da  sie  gerade  in  produktiver  Hinsicht  auch  bei  der  ent- 
wickeltsten Kartellform  selbständig  bleiben.  Auch  konnten  sich  die 
Unternehmer  nicht  darauf  beschränken,  lediglich  den  Rentabilitäts- 
grad ihres  Betriebes  aufrechtzuerhalten,  denn  die  Oemeinschaft  der 
im  Kartell  zusammengeschlossenen  Waggonfabriken  hatte  keine 
Veranlassung,  technisch  unvollkommene  Werke  mit  durchzuschlep- 
pen. Jedes  im  Kartell  befindliche  Unternehmen  ist  daher  dazu  an- 
gehalten,  Verbesserun.gen.  die  auf  organisatorischem  und  techni- 
schem (jebiet  erscheinen,  auch  in  seinem  Betriebe  anzuwenden. 

Dies  .geht  klar  aus  der  im  Kapitel  I nieder.gelegten  Organisa- 
tion einer  \^'aggon^abrik  hervor.  Das  Hauptaugenmerk  ist  dabei 
auf  die  gute  (Organisation  vor  allem  des  technischen  Betriebes  ge- 
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liclitcl.  Dor  'rcrmiiiübcrwachuns  ist  biscnidcrc  Aufmerksamkeit  .^ie- 
schenkt,  da  die  Lieferfristen  in  einiKen  der  dar.icestellteii  Verbände 
keiner  einheitlichen  RejteliiiiK  unterlieKen,  vielmehr  in  dieser  Hin- 
sicht eine  beschränkte  Konkurrenz  möglich  ist.  Die  Organisation 
des  kaufmännischen  Betriebes  ist  ,e;esen  die  des  technischen  Betrie- 
bes eine  \ erhältnismäßijt  einfache,  da  j^roße  Teile  der  kaufmänni- 
schen Arbeiten,  beim  Syndikat  sojjar  fast  alle  Arbeiten,  von  der 
Kartelleitun;<  aus,u:eführt  werden.  Für  einen  aufmerksamen  Beob- 
achter erjcibt  sich  also  ohne  weiteres,  daß  sich  die  Tätiskeit  des 
Kartells  in  der  Orjcanisation  der  dem  Kartell  aiiKeschlossenen  Wag- 
gonfabriken widerspiegeln  muß. 

Aber  auch  in  technischer  Beziehim5.C  müssen  die  Wa"'.e;on- 
fabriken  stets  auf  dem  laufenden  bleiben.  Durch  Einführ um^  neuer 
■Vi aschinen.  z.  B.  Schmiedemaschinen  usvv.,  durch  Anwendunji  von 
Preßlufthämmern  u.  a.  werden  die  Selbstkosten  verringert,  wird  der 
Betrieb  wirtschaftlicher  ^testaltet.  Auch  hat  bei  der  loseren  Form 
der  Kartelle,  bei  denen  Abnehmer  und  Lieferwerk  direkt  miteinan- 
der in  (ieschäftsbeziehuTüJCen  stehen,  die  Leitung  einer  WaKKonfabrik 
auf  die  dauernde  VerbessermiK  der  Oualität  der  Erzeugnisse  zu 
achten.  Dies  schiäst  sich  ebenfalls  in  der  Orsanisation  der  dem 
Kartell  anseschlossenen  Wassonfabrik  nieder.  So  führt  dies  zur 
Einfüliruns  von  versuchs-technischen  Abteilunsen,  von  Laboratorien 
und  nicht  zuletzt  zur  Schaff  uns  von  (iütekontrollen,  alles  Einrich- 
tunsen. die  bereits  bei  der  Darstelhms  der  Orsanisation  einer  \\'as- 
sonfabrik  erwähnt  sind. 

Zu  dieser  Oualitätsverbesseruns  sind  die  Werke  auch  inner- 
halb eines  Syndikats  deshalb  senötist,  weil  bei  Ablauf  eines  Syndi- 
kats. falls  es  nicht  erneuert  wird,  die  Firmen,  die  snte  Oualität  se- 
liefert  hal>en.  auch  weiterhin  Absatz  für  ihre  Erzeusnisse  finden, 
während  für  die  anderen  eine  sehr  bedenkliche  Krise  entstehen  kann. 
Die  ()ualitätsverbesserims  ist  eines  der  wenisen  Mittel  für  den  Kon- 
kurrenzkampf. soweit  ein  solcher  innerhalb  des  Kartells  möglich  ist. 
Eine  vollständise  Ausschaltuns  der  Konkurrenz  findet  also  nicht 
statt. 

Als  ungünstige  Wirkung  der  Kartelle  muß  die  Tatsache  an- 
gesehen werden,  daß  die  kartellierten  Lnternehmungen  ihre  Betriebe 
im  Schutze  der  Preise  und  des  Absatzes  sehr  stark  ausdehnen  und 
somit  die  Produktion  vergrößern.  Schon  deshalb,  weil  sie  hierdurch 
ihre  Beteiligungsziffer  erhöhen  wollen.  Die  Kartelleitungen  können 
dann  zuweilen  die  gesteigerte  Produktion  schlecht  unterbringen. 
Produktionseinschränkungen  lassen  sich  nicht  vermeiden.  Es  be- 
steht dadurch  häufig  die  (iefahr  der  Auflösung  der  Kartelle. 

In  bezug  auf  die  K o n s ii  m e n t e n der  deutschen  Waggon- 
bauindustrie haben  die  Kartelle  eine  günstige  wirtschaftliche  Wir- 
kung gehabt.  Durch  die  Zentralisation  des  Verkaufes  an  einer  Stelle 
wurden  die  Verkaufsspesen  wesentlich  herabgemindert.  Auch  wur- 
den durch  die  Ersparnisse  an  Reklamekosten  und  Unkosten  für  die 
Reisenden  die  Selbstkosten  der  Waggonfabriken  verringert.  Eben- 
■so  wurden  durch  die  Ausschaltung  des  Zwischenhandels,  was  frei- 
lich für  die  Staatsbahnanfträge  nicht  in  dem  Maße  in  Frage  kam, 
Ersparnisse  erzielt.  Diese  Herabminderung  der  Unkosten  kam 
letzten  Endes  auch  den  Abnehmern  der  W'aggonbauindiistrie  zugute. 
Ebenso  wurden  dadurch,  daß  einzelne  Firmen  nur  bestimmte  Wagen- 
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gattungen  herstellten,  wie  sich  dies  aus  der  planwirtschaftlich  orien- 
tierten Täti.gkeit  der  Kartelle  ergibt,  Ersparnisse  erzielt  und  Ouali- 
tätsware  erzeugt.  Auch  dieser  Einfluß  der  Kartelle  erweist  sich  für 
die  Abnehmer  als  von  Nutzen.  Bei  der  Wahl  des  Syndikats  als 
Kartellform  muß  es  in  bezug  auf  die  Lieferungen  an  das  Reich  als 
ein  Vorteil  angesehen  werden,  daß  die  Reichseisenbahnverwaltung 
durch  die  Zentralisierung  des  Verkaufs  und  der  damit  verbundenen 
Verkleinerung  des  Schrift-  und  Rechnungsverkehrs  ebenfalls  Er- 
sparnisse in  ihrer  Verwaltung  erzielen  kann. 

Es  sind  nun  in  der  letzten  Zeit  V o r w ü r f e g e g e n di  e 
Preispolitik  der  Kartelle  erhoben  worden.  Es  wird  behauptet, 
daß  die  Preisfestsetzung  in  übernormaler  Höhe  erfolgt  ist.  Hier- 
bei ist  aber  darauf  zu  achten,  daß  die  Preise,  die  jetzt  (Mai  1921) 
nach  Auflösung  des  Verbandes  Deutscher  W.aggonfabriken  gestellt 
werden,  bereits  unternormale  sind,  mit  denen  sich  die  Waggon- 
fabriken gegenseitig  unterbieten.  Bei  freier  Konkurrenz,  die  jetzt 
in  der  Wagenbauindustrie  mit  Bezug  auf  den  Inlandsabsatz  herrscht, 
kann  die  Preisbewegung  sich  bei  einem  Umschlag  der  Konjunktur 
auch  leicht  in  das  Gegenteil  kehren,  indem  es  zu  einer  Preistreiberei 
kommt.  Die  Preisfestsetzung  seitens  des  Kartells  muß  dagegen 
immer  etwa  der  Mittellinie  entsprechen. 

Die  Kartelle  bemühen  sich,  die  Preise  stetig  zu  halten,  worin 
entschieden  ein  Vorteil  für  die  Konsumenten  zu  erblicken  ist,  da  aus 
den  Preisschwankungen  nur  die  Spekulation  Nutzen  ziehen  würde. 
.Außerdem  stellen  sich  der  willkürlichen  Erhöhung  der  Preise  eine 
Unzahl  von  Schwierigkeiten  entgegen.  Die  Kartelle  der  deutschen 
Wa.ggonbauindustrie  haben  noch  nie  eine  Monopolstellung  besessen. 
Die  Konkurrenz  der  Außenseiter  mußte  seitens  der  Kartelle  stets  be- 
uchtet werden,  wenn  sie  auch  bisher  noch  nicht  stark  fühlbar  ge- 
worden ist. 

Hierzu  ist  noch  zu  bemerken,  daß  einer  willkürlichen  Erhöhung 
der  Preise  auch  insofern  Schranken  gesetzt  sind,  als  durch  die 
hohen  Gewinne  der  kartellierten  Unternehmungen  Neugründungen 
von  Waggonfabriken  hervorgerufen  \verden.  Falls  diese  in  das 
Kartell  eintreten.  ergehen  sich  Schwierigkeiten  hei  der  Festsetzung 
der  Beteiligungsziffer.  Unterbringung  der  Produktion  usw.  Bleiben 
die  neu  entstandenen  Unternehmungen  aber  außerhalb  des  Kartells, 
so  werden  sie  die  Verbandspreise  unterbieten,  um  einen  möglichst 
großen  Teil  des  Absatzes  an  sich  zu  reißen.  Solche  Außenseiter 
’ ergrößern  sich  daher  sehr  schnell.  Die  Konkurrenz  würde  also 
durch  eine  derartige  Preispolitik  geradezu  hochgezüchtet  werden. 

Eine  inigesunde  Preispolitik  wäre  gerade  für  die  Wagenbau- 
industrie besonders  gefährlich,  da  sich  das  Reich  bei  Forderung  zu 
lioher  Preise  dazu  entschließen  könnte,  das  rollende  Eisenbahn- 
material in  eigenen  Fabriken  jierzustellen.  bezw.  Wag.gonfabriken 
aufzukaufen  oder  zu  enteignen.  Diese  (iefahr  ist  ans  dem  Grunde 
nicht  von  der  Hand  zu  w'eisen.  als  Ansätze  hierzu  bereits  vorhanden 
sind.  So  stellen  die  „Deutsche  Werke  .A.-G.“,  welche  die  früheren 
Reichswerke  umfassen,  und  bei  denen  das  Reich  die  überwiegende 
Aktienmehrheit  besitzt.  Eisenbahnfahrzeuge  in  der  früheren  ..Kaiser- 
lichen Werft  Kiel“  her.  Desgleichen  hat  sich  das  Reich  durch  be- 
sondere Verträge  an  drei  Waggonfabriken  beteiligt.  Es  sind  dies 
die  Fried.  Krupp  A.-G..  die  Rheinische  Metallwaren-  und  Maschinen- 
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iahrik  A.-(I.  und  die  (iebr.  Schöndorff  A.-(i.  Diese  Verträ.e;e  werden 
bei  der  Darstelliinji  der  vertikal  Rejiliederten  Organisation  ansführ- 
iieher  behandelt,  (s.  S.  52  f.  u.  58.)  Das  Reich  ist  durch  derartiiie 
kombimerte  Betriebe  in  der  Laji^e.  jederzeit  einen  starken  Druck  auf 
die  WasRonbanindnstrie  ansziniben.  — Bei  der  (jründiin;j:  der  Dan- 
zi.iter  Way:.e:onfabrik  (vkI.  S.  22)  und  jjanz  i^enerell  in  den  sroBen 
staatlichen  fiisenbahn-Reparatiirwerkstätten  Preußetis  hat  die 
Wa.ii.iionbauindustrie  diesen  Druck  schon  im  Frieden  stark  zu  spüren 
,ü:ehabt. 

Fine  stärkere  Konkurrenz  droht  stets  auch  vom  Ausland  her, 
ialls  die  Preise  sich  derart  erhöhen,  daß  der  Schutzzoll  bezw.  der 
Schutz,  den  Deutschland  durch  den  Stand  seiner  Valuta  besitzt,  da- 
durch illusorisch  wird.  So  hat  sich  in  letzter  Zeit  die  Konkurrenz 
der  ö s t e r r e i c h i s c h e n Wa;<.ttonfabriken  auf  dem  deutschen 
iVlarkt  bemerkbar  gemacht.  Auch  konnten  weKcn  scharfer  Aus- 
land.skonkurrenz  umfansreiche  Aufträse,  die  Polen  im  Jahre  1919 
aiisseschrieben  hatte,  von  der  deutschen  Wassonbauindnstrie  nicht 
hereinseholt  werden,  wenn  auch  dabei  zu  einem  sroßen  Teil  der 
Umstand  mitsesprochen  hat,  daß  die  a m e r i k a n i s c h e n Was- 
sonfabriken,  die  den  Auftras  erhalten  haben,  in  der  .sünstigen  Lage 
waren,  bessere  Zahlungsbedingungen  bieten  zu  können.  Von  einer 
monopolistischen  Preistreiberei  der  Kartelle  kann  daher  nicht  die 
Rede  sein.  Sie  müssen  über  kurz  oder  lang  zusammenbrechen  und 
dann  zu  einer  Krise  führen,  die  zu  verhindern  oder  abzuschwächen 
aber  gerade  die  Aufgabe  der  Kartelle  ist.  Aus  dem  Prinzip  der 
Selbsterhaltung  heraus  sind  akso  die  Kartelle  zu  einer  gesunden 
Preispolitik  angehalten. 

Bei  der  Betrachtung  der  wirtschaftlichen  Einwirkungen  der 
Kartelle  ist  noch  zu  bemerken,  daß  auch  die  Arbeiter  durch  die 
Kartellierung  Vorteile  erzielt  haben.  Zu  den  vielen  Gründen,  die 
für  eine  Kartellierung  sprechen,  gehört  unter  anderen  auch  der,  daß 
der  Unternehmer  für  eine  regelmäßige  Beschäftigung  seines  Werkes 
sorgen  muß.  Hierfür  spricht  allein  schon  die  Tatsache,  daß  jedes 
Werk  einen  festen  Arbeiterstamm  lx;nötigt,  da  die  Schulung  der 
Arbeiter  und  ihrer  (jruppen  zu  den  einzelnen  Arbeiten  das  Waggon- 
baus mitunter  Jahre  in  Anspruch  nimmt. 

Die  erforderliche  regelmäßige  Beschäftigung  haben  die  Kartelle 
zu  erreichen  gewußt.  Die  Arbeiter  einer  einem  Kartell  angeschlosse- 
nen Waggonfabrik  haben  also  die  größere  (iewähr,  daß  sie  vor 
Arbeitslosigkeit  geschützt  sind.  Da  die  Unternehmer,  die  in  einem 
Kartell  vereinigt  sind,  nicht  unter  dem  Druck  des  gegenseitigen 
Wettbewerbes  auf  eine  Senkung  der  Löhne  als  eines  Bestandteils 
der  Kosten  bedacht  sein  müssen,  ist  es  ihnen  eher  möglich,  die  Lage 
der  Arbeiter  zu  verbessern. 

Andererseits  wird  aber  behauplet.  die  Stellung  des  Arbeiters 
sei  durch  die  Kartelle  eine  abhängigere,  da  diese  in  der  I-age  seien. 
Arbeitern,  die  sich  mißliebig  gemacht  haben,  jegliche  Arbeitsgelegen- 
heit innerhalb  des  Verbandes  zu  verweigern.  Wie  weit  die  Kartelle 
hierauf  einen  Einfluß  ausgeübt  haben,  läßt  sich  zwar  schwer  fest- 
stellen, zumal  die  Unternehmer  auf  die  Arbeiterverhältnisse  niemals 
durch  die  Kartelle  direkt,  sondern  durch  besondere  Organisationen, 
die  Arbeitgeber-Verbände,  einzuwirken  suchen.  Die  Möglichkeit, 
daß  die  Kartelle  in  dieser  Hinsicht  Einfluß  ausüben  können,  besteht 
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indessen,  da  bei  den  häufigen  persönlichen  Zusammenkünften  der 
Unternehmer  auf  den  Konferenzen  der  Verbände  auch  diese  Fragen 
jederzeit  unter  ihnen  verhandelt  werden  können. 

Andererseits  ist  der  Staat  in  der  Lage,  seinen  Einfluß  auf 
Aenderung  und  Besserung  der  Arheiterverhältnisse  auf  dem  Wege 
über  die  für  ihn  liefernden  Kartelle  innerhalb  der  generellen  Be- 
dingungen schneller  und  nachdrücklicher  geltend  zu  machen,  wie 
das  der  Preußische  Landtag  namentlich  dem  Kalisyndikat  gegenüber 
weitgehend  durchgesetzt  hat. 

f ) Die  Fusionierung  d e r W a g g o n f a b r i k e n. 

Durch  die  oben  beschriebenen  Verbände  und  Vereinigungen 
war  und  ist  die  deutsche  Waggonbauindustrie  in  horizontaler  Hin- 
sicht zusammengefaßt.  Es  war  dies  aber  nicht  die  einzige  Form  der 
horizontalen  Organisation.  Vielmehr  waren  einzelne  Wag- 
g o n f a b r i k e n a u c h u n t e r sich  e n g m i t e i n a n d e r 
V e r b u n d e n.  So  stand  z.  B.  die  Waggon-  und  Maschinenfabrik 
-\.-G.  vorm  Busch  in  Bautzen  dadurch,  daß  sie  mit  einem  maßgeb- 
lichen Aktienposten  an  der  Aktiengesellschaft  für  Eisenbahnbedarf 
in  Vt'eimar  und  an  der  Zwickauer  Flugzeugfabrik  vorm.  Schumann 
A.-(j.  in  Zwickau  beteiligt  war.  mit  diesen  Firmen  in  enger  Verbin- 
diingL 

Die  Beteilig  ii  n g unterscheidet  sich  von  den  Kartellen  da- 
durch, daß  die  engen  Beziehungen  nicht  vertragsmäßig,  sondern  auf 
der  Grundlage  der  Besitzgemeinschaft  herbeigeführt  sind.  Dem- 
entsprechend sind  auch  die  Wirkungen,  die  durch  eine  maßgebliche 
Beteiligung  erzielt  w^erden,  inniger.  Es  ward  durch  derartig  enge 
Beziehungen  ein  Risikoaiisgleich  geschaffen.  Ferner  läßt  sich  eine 
bessere  Produktions-  oder  Absatzverteilung  vornehmen.  Desgleichen 
ist  der  Austausch  von  Erfahrungen  möglich.  Patente,  neue  Produk- 
tionsmethoden und  dergleichen  können  gemeinsam  ausgemitzt 
werden.  Die  Interessengegensätze  werden  gemildert.  Es  besteht 
aber  die  Möglichkeit,  daß  derartige  Beteiligungen  durch  Effekten- 
besitz  dazu  benutzt  werden,  um  Bilanzverschleierungen  und  Effek- 
tentransaktionen  vorzunehmen. 

Vor  allem  lassen  sich  aber  durch  derartige  Beteiligungen 
engere  Beziehungen  anbahnen,  die  dann  häufig  zu  V e r s c h m e 1 - 
Zungen  der  Unternehmungen  in  eine  einzige  führen.  Diese  Fu- 
sion ist  die  höchstentwickelte  Form  des  horizontalen  Zusammen- 
schlusses. Durch  derartige  Fusionen  wird  die  Zahl  der  Konkur- 
renten verringert  und  die  Macht  der  in  einer  einzigen  Unternehmung 
zusammengeschlossenen  Waggonfabriken  im  Konkurrenzkampf 
gegen  Dritte  gestärkt.  Freilich  sind  die  Fusionierungskosten  sehr 
bedeutend,  so  daß  häufig  von  eitler  formalen  Verschmelzung  Ab- 
stand genommen  wird. 

Fusionierungen  haben  aber  trotzdem  in  der  deutschen  Wag- 
gonbauindustrie  stattgefunden.  So  sind  die  bereits  erwähnten 
Waggonbauanstalten,  nämlich  die  Waggon-  und  Maschinenfabrik 
A.-G.  vorm.  Busch  in  Bautzen  und  die  Aktiengesellschaft  für  Eisen- 
bahnbedarf in  Weimar,  nachdem  erstere  seit  Jahren  die  Aktien- 
mehrheit der  letzteren  besaß,  im  Frühjahr  1921  miteinander  ver- 
schmolzen worden.  Die  Hauptverwaltung  der  beiden  Unterneh- 
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mmiKeii  wird  nach  ßautzcMi  verleiht.  Die  Fabrik  für  Eisenbahnbedari 
in  Weimar  bleibt  ein  Filialunternehmen  mit  gleicher  Benennung. 

Aber  auch  früher  sind  Fusionen  von  Waggonfabriken  vorge- 
kommen. So  sind  die  heutigen  Linke-Hofmann- Werke  durch  Ver- 
schmelzungen mehrerer  Waggonfabriken  entstanden.  Im  Jahre  1912 
^^'urden  die  ..Breslauer  Aktiengesellschaft  für  Eisenbahn-.  VVagenbau- 
und  Maschinen-Bau-Anstalt  Breslau  in  Breslau“,  die  wiederum  durch 
Vereinigung  der  Breslauer  A.-(i.  für  Eisenbahn-Wagenbau  vorm.  (5. 
Linkes  Söhne  mit  der  Maschinen-Bau-Anstalt  Breslau  G.  m.  b.  H.  im 
Jahre  1906  entstanden  war.  mit  der  \\  aggonfabrik  Gebr.  Hofmann  &. 
Co.  A.-G.  in  Breslau  verschmolzen.  Das  neue  Unternehmen  nahm 
damals  die  Firma  ..Linke-Hofmann-Werke“  an.  Hiermit  war  aber 
der  Ausdehnungsprozeß  dieser  Firma  noch  nicht  beendet.  Vielmehr 
wurde  im  Kriegsjahre  1917  die  Fusion  mit  der  Waggonfabrik  A.-G. 
vorm.  P.  Herbrand  &.  Cie.  in  Köln-Ehrenfeld  durchgeführt.  Letztere 
Firma  ging  gänzlich  in  den  Linke-Hofmann-Werken  auf  und  bildet 
heutt?  die  Kölner  Abteilung  dieser  Werke. 

Bei  den  Fusionierungen  der  Linke-Hofmann-Werke  ist  bemer- 
kenswert. daß  sie  sich  kleinere  Waggonfabriken  angegliedert  haben. 
Dies  ist  dadurch  begründet,  daß  die  Linke-Hofmann-Werke  durch  die 
Verschmelzungen  ihre  Beteiligungsziffer  in  der  Norddeutschen  W a- 
genbau-Vereinigung bezw.  ihren  Einfluß  im  Verbände  Deutscher 
Waggonfabriken  vergrößern  wollten.  Besonders  auffällig  war  dies 
bei  der  Verschmelzung  mit  der  W'aggonfabrik  (iebr.  Hofmann  6v  Co. 
A.-G..  die  mit  einer  Stillegung  dieses  W'erkes  verbunden  war.  Die 
eigene  Produktionsfähigkeit  wurde  hierdurch  besser  ausgenutzt  und 

die  Produktionskosten  herabgemindert. 

Durch  die  Fusion  mit  der  Waggonfabrik  A.-G.  vorm.  P.  Her 
braiid  & Cie.  erhöhte  sich  ihr  Einfluß  auf  den  Verband  Deutscher 
Waggonfabriken.  indem  sie  bei  der  Verteilung  der  Aufträge  einen 
größeren  Anspruch  besaß,  und  die  geographische  Lage  ihrer  beiden 
Werke  sie  von  der  Erlangung  von  Aufträgen  nicht  ausschloß,  da  sie 
sowohl  bei  Anfragen  aus  den  östlichen  wie  auch  westlichen  Gebieten 
des  Deutschen  Reiches  berücksichtigt  werden  mußten. 

Es  läßt  sich  also  feststellen,  daß  die  Kartelle  die  Fusionierungen 
der  W'aggonfabriken  gefördert  haben,  womit  aber  nicht  gesagt  ist. 
daß  derartige  Fusionierungen  nur  auf  das  Vorhandensein  von  Kar- 
tellen zurückzuführen  sind.  Aus  technischen  Gründen,  wie  z.  B.  Ab- 
rundung des  Fabrikationsprogramms  usw..  können  sich  ebenso  auch 
Außenseiter  zu  einer  einzigen  Unternehmung  verschmelzen.  Immer- 
hin wird  die  Möglichkeit  der  Fusionierung  durch  die  Kartelle  schon 
dadurch  gefördert,  daß  die  einzelnen  Leiter  und  Vorstände  der 
>Vaggonfabriken  durch  die  häufigen  Konferenzen  der  Mitglieder  eines 
Kartells  miteinander  persönlich  bekannt  werden,  wodurch  die  An- 
näherung der  Unternehmungen  wiederum  erleichtert  wird. 


4.  Die  vertikal  gegliederte  Organisation. 

a)  Die  bereits  vor  dem  Kriege  bestehende 

vertikale  Gliederung. 

Die  deutsche  W^aggonbauindustrie  hat  sich  nicht  darauf  be- 
schränkt, sich  gegenseitig  enger  ancinanderzuschließen.  Vielmehr 
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gab  es  auch  schon  in  Friedenszeiten  einige  W'aggonfabriken.  die  mit 
ihren  Lieferwerken  eng  verbunden  waren  bezw.  besondere  Fabrika- 
tionsabteilungen größerer  Werke  bildeten,  deren  andere  Abteihmgeii 
das  von  der  W'aggonbauindustrie  benötigte  Material  herstellten.  Es 
bestand  also  schon  in  Friedenszeiteii  eine  vertikal  gegliederte  Or- 
ganisation. 

Zwar  hat  sich  diese  Anlehnung  der  W’aggonbauindustrie  nur  auf 
die  Lieferungsindustrie,  nämlich  die  Eisenindustrie,  beschränkt.  So 
besitzt  z.  B.  die  Abteilung  Dortmunder  Union  der  Deutsch- 
Lu.xemburgischen  Bergwerks-  und  Hütten-A.-G.  eine  eigene  W^aggon- 
bauabteilung.  in  der  alle  Arten  von  Eisenbahnwagen,  speziell  solche 
Wagen,  die  im  Hüttenbetrieb  Verwendung  finden,  hergestellt  wer- 
den. Durch  die  Abteilung  Federnfabrik  erhielt  die  Waggonabteilung 
die  für  ihre  Fabrikate  benötigten  Federn  in  allen  vorgeschriebenen 
Abmessungen  und  Belastungsfähigkeiten.  Die  für  den  Waggonbau 
erforderlichen  Radsätze  werden  in  der  Radsatzfabrik  hergestellt, 
welche  die  Radsterne  und  .Achsen,  sowie  die  Radstreifen  wiederum 
aus  den  Preß-  und  Hammerwerken  bezw.  dem  W''alz\\erk  erhält. 

Ebenso  liegen  die  Verhältnisse  bei  der  V e r.  Königs-  und 
L.  a u r a h ü 1 1 e . die  gleich  der  Dortmunder  Union  neben  dem  lie- 
genden auch  das  rollende  Eisenbahnmaterial  in  ihren  Werken  her- 
■stellt.  Die  Fabrikation  von  Waggons  beschränkt  sich  auf  offene 
Güterwagen,  vornehmlich  auf  solche  aus  gepreßten  Blechen  für  hohe 
l'ragfähigkeit.  Die  Königshütte.  an  welche  die  Waggonbauabtei- 
lung angegliedert  ist.  besitzt  außer  den  bei  der  Dortmunder  Union 
angeführten,  für  den  Waggonbau  in  Frage  kommenden  W^erkstätten 
eine  besondere  W'aggonbeschlagteilefabrik  und  ein  Spezialpreßwerk 
für  Preßteile  zu  W'a.ggons,  Lokomotiven.  Automobilen  und  (Jniben- 
wagen. 

Als  ein  weiteres  Hüttenwerk,  das  den  Bau  \on  W'aggons  schon 
in  der  Vorkriegszeit  betrieb,  ist  der  B o c h u m e r Verein  für 
Bergbau  und  Gußstahlfabrikation  in  Bochum  i.  Westf.  zu  nennen. 
.Auch  von  dieser  Firma  werden  Güter-  und  Personenwagen  aller  Art 
und  daneben,  ebenso  wie  von  der  Königshütte.  Beschlagteile  für 
andere  Waggonfabriken  und  die  Eisenbahnwerkstätten  geliefert. 


b)  Die  i n n euerer  Zeit  e n t s t a n d e n e vertikal  e 

G 1 i e d e r u n g. 

Diese  Eingliederung  von  Waggonbauanstalten  in  Werke  an- 
derer Produktionsstadlen  hat  nach  dem  Kriege  weitere  Fort- 
schritte gemacht.  Die  Wege,  die  dabei  beschritten  wurden,  sind  sehr 
verschieden.  Z.  T.  sind  Waggonfabriken  vollständig  aufgekauft  und 
mit  größeren  Werken  durch  Fusionen  verschmolzen  worden,  oder 
es  wurde  lediglich  die  Aktienmehrheit  der  betreffenden  Waggon- 
fabrik und  somit  ein  Kontrollrecht  erworben,  bezw.  die  Waggon- 
fabriken umgekehrt  erwarben  die  Aktienmehrheit  eines  Lieferwerkes, 
oder  die  Waggonbauanstalten  schlossen  mit  den  anderen  Werken 
eine  Interessengemeinschaft.  Ferner  ist  die  vertikale  Eingliederung 
der  Waggonfabriken  noch  durch  Umstellung  solcher  Betriebe  erfolgt, 
die  auch  schon  in  vertikaler  Hinsicht  aufgebaut  waren  und  sich  dann 
auf  den  W^aggonbau  umgestellt  haben. 


t 
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I . Durch  U m s t c I I ini  dos  D e t r i e b o s. 

Dieser  letztere  Fall  trifft  z.  11  für  die  Fried.  Krupp  A.-(i.  iu 
Fsseii  zu.  Wie  schon  in  der  Einleitiui'.(  erwähnt  wurde,  war  Krupp 
durch  die  Bestimm un,ü:en  des  Versailler  Friedensvertra.s^es 
zwungen.  den  (leschützbau  und  die  Herstellung  anderen  Kriejis- 
.j;eräts  einzustellen.  Fr  hat  sich  daraufhin  in  erhöhtem  Maße  der 
Herstellung  von  Ferti.iterzeujinissen  ziutewendet. 

Bei  der  Kriipp-A.-ü.  ist  die  vertikale  Zusammenfassung  be- 
sonders deutlich.  So  besitzt  diese  Firma  zunächst  ei.icene  Kohlen- 
gruben. z.  B.  die  Zechen  Hannibal  und  Hannover  in  Hordel  bei  Bo- 
chum. ferner  eijiene  Frzj?ruben  in  Deutschland  und  die  Beteilii^un,;^ 
an  Fisensteinsiruben  bei  Bilbao  in  Spanien  sow'ie  Nickel-  und  Kupfer- 
berswerke.  Fs  sind  hier  also  zunächst  die  Urproduktionsstätten  ein- 
hezoKen.  l^ei  der  weiteren  Darstellung:  der  (jliederun,ii  sollen  aber 
nur  die  Abteilungen,  die  für  den  Waggonbau  in  Frage  kommen,  in 
I^etracht  gezogen  werden.  An  Hüttenwerken  besitzt  die  Krupp-A.-U. 
neben  einigen  mittelrheinischen  Hütten  \or  allem  die  Friedrich-Al- 
fred-Hütte  in  Rheinhausen-Friemersheim.  Hier  schließen  sich  dann 
die  Stahl-  und  Walzwerke  als  die  nächste  Froduktionsstufe  an.  Des- 
gleichen bestehen  derartige  Stahl-  und  Walzwerke  in  der  eigentlichen 
Stammfirma,  nämlich  in  der  (jußstahlfabrik  in  Fssen. 

Die  Krupp-A.-Q.  hat  von  jeher  Fisenbahnmaterial  in  ihren 
Werkstätten  hergestellt.  Bereits  im  .lahre  1849  hat  sie  die  Fabri- 
kation \on  Fisenhahnwagenachsen  in  der  (jußstahlfabrik  aufgenom- 
men.  1853  wurde  die  Frzeugung  \on  Fisenbahnradreifen  ohne 
Schweißung  begonnen.  18.55  das  Bandagenwalzwerk  I errichtet  usw. 
Die  Krupp-A.-(j.  hat  besonders  für  das  rollende  Fisenbahnmaterial 
sehr  viele  Finzelteile  schon  vor  dem  Kriege  hergestellt.  So  lieferte 
Krupp  geschmiedete  und  gezogene  Achsen,  aucli  in  Stahlformguß. 
Räder.  Radreifen,  ganze  Radsätze,  sämtliche  Arten  von  Fisenbahn- 
federn.  Lokomotivteile  für  das  Triebwerk.  Preßteile  für  Lokomotiven 
und  Fisenbahnwagen.  Kupplungen.  Bremsklötze.  Bleche  usw. 
Nichts  lag  daher  näher,  als  daß  die  Krupp-A.-O.  neben  dem  Lokomo- 
tivbau  auch  die  Herstellung  von  Fisenbahnwagen  aufnahm,  zumal 
sie  auf  diesem  (jebiete  durch  den  Bau  von  Wagen  für  den  Figen- 
bedarf.  besonders  der  großen  (jeschützwagen,  schon  Erfahrungen 
besaß. 

Auch  die  andere  auf  dem  Gebiete  des  Waffenwesens  bedeu- 
tende deutsche  Firma,  nämlich  die  Rheinische  Metaihvaren-  und 
Maschinenfabrik  (R  h e i n m e t a 1 1)  in  Düsseldorf,  hat  sich  aus  den- 
selben Gründen  zu  einer  Umstellung  ihres  Betriebes  auf  den  Wag- 
gonbau genötigt  gesehen.  Wenn  auch  von  dieser  Firma  Einzelteile 
für  das  rollende  Fisenbahnmaterial  nieht  in  dem  Ausmaße  wie  von 
der  Krupp-.A.-(i.  hergestellt  worden  waren,  so  waren  doch  ihre  Er- 
zeugnisse, vor  allem  die  nach  einem  patentierten  Verfahren  herge- 
stellten nahtlosen  Speichenräder,  sowäe  auch  die  Achsen,  Radreifen 
usw.  in  den  Abnehmerkreisen  gut  eingeführt.  Die  vertikale  (iliede- 
riing  ist  freilich  bei  Rheinmetall  nicht  in  dem  Maße  wie  bei  Krupp 
durchgeführt,  da  die  Berg-  und  Hüttenwerke  fehlen. 

Diesen  beiden  Firmen  ist  die  Umstellung  auf  den  Waggonbau 
noch  dadurch  erleichtert  worden,  daß  es  ihnen  gelungen  ist,  sich  ver- 
traglich einen  Teil  der  Aufträge  der  Reichseisenbahnen  zu  sichern, 
so  daß  sie  von  Anfang  an  nicht  mit  Absatzschwierigkeiten  zu  rech- 
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neu  hatten.  Nach  der  Berliner  Börsen-Zeitung  \om  29.  II.  1919  ist 
der  Vertrag  mit  der  Krupp-A.-G.  auf  folgender  Basis  geschlossen : 
Von  der  Staatsbahnverwaltung  werden  umfangreiche  und  langfristige 
Aufträge  erteilt,  wofür  sie  Anspruch  auf  einen  Teil  des  Reingewinnes 
hat.  Der  Krupp-.A.-G.  werden  ausreichende  Abschreibungen  und  da- 
neben eine  Verzinsung  des  im  Waggonbau  angelegten  Kapitals  mit 
b Prozent  gestattet.  An  dem  überschüssigen  Gewinn  ist  der  Staat 
zur  Hälfte  beteiligt.  In  ähnlicher  Weise  hat  die  Preußische  Staats- 
balmverwaltung einen  Vertrag  mit  Rheinmetall  abgeschlossen. 

2.  \'  0 n d e r Lief  e r u n g s i n d u s t r i e a u s g e h e n d. 

Während  die  oben  beschriebenen  Werke  sich  allmählich  durch 
Neubau  bezw.  durch  Umstellung  auf  den  Waggonbau  entwickelt 
haben,  wobei  die  betreffenden  Werkstätten  lediglich  Abteilungen  der 
einzelnen  Firmen  bildeten,  wird  in  neuerer  Zeit  die  Vergrößerung  und 
tler  Ausbau  der  Werke  in  \ertikaler  Hinsicht  auch  durch  die  wirt- 
sch.aftliche  Vereinigung  verschiedener  vorher  selbständiger  Unter- 
neinnungen  zu  erreichen  gesucht. 

Die  Form,  in  der  dies  geschah,  uar.  wie  schon  erwähnt,  keine 
einheitliche.  Der  Zusammenschluß  wurde  von  den  verschiedensten 
•Seiten  betrieben.  Vornehmlich  war  es  die  Lieferungsindustrie,  die 
sich  Waggonfabriken  in  irgendeiner  Form  erwarb.  Fs  ist  aber  auch 
der  umgekehrte  Weg  heschritten  worden,  indem  sich  Waggonfabri- 
ken den  Besitz  ihrer  Lieferwerke  zu  sichern  wußten.  Ferner  ist  der 
vertikale  .Zusammenschluß  in  bezug  auf  die  Waggonfabriken  auch 
von  Seiten  des  Handels  durchgeführt  worden. 

Fiii  Beispiel  für  die  A n g 1 i e d e r u n g ei  n e r W a g g o n - 
f a b r i k d u r c h die  Lief  e r ii  n g s i n d u s t r i e bildet  der  An- 
kauf der  Weichen-  und  Waggonbauanstalt  Both  6:  d'ilmann  (i.  m. 
b.  H.  in  Dortmund  durch  das  Eisen-  und  Stahlwerk  Hösch  A.-G. 
in  Dortmund.  Diese  Firma  war  schon  bisher  vertikal  gegliedert,  da 
sie  eigene  Kohlenzechen  durch  den  Erwerb  der  benachbarten  Ge- 
werkschait  ..VereinigteWestfalia“  besaß  und  eine  Interessengemein- 
schaft mit  dem  Köln-Neiiessener  Bergwerksverein  eingegangen  ist. 
berner  hat  sie  durch  Beteiligung  an  Erzbergwerken  in  Lothringen 
and  Schweden  den  Bezug  von  Erzen  sichergestcllt.  ln  Dortmund 
selbst  besitzt  sie  dann  ein  Hüttenwerk.  Stahl-,  Walz-  und  Hammer- 
weri;e.  .->owie  mechanische  Bearbeitungswerkstätten.  An  Fisenbahn- 
materiai  lieferte  die  Hösch-A.-G.  bisher  Schienen.  Laschen.  Schwel- 
len usw  . Durch  den  Ankauf  der  Both  & 'nimann  (i.  m.  b.  H.  ist  die 
vertikale  Durchgliederuiig  bis  zum  Fertigfabrikat  nunmehr  vollendet, 
da  von  diesem  Werk  die  Weiterverarbeitung  der  Walzwerkerzeug- 
nisse wie  Schienen  usw.  durch  die  W'eichenbauabteilung  ausgeführt 
wird  und  weiterhin  die  anderen  Erzeugnisse  der  Hösch-A.-G.  in  der 
Wa.ggonbauabteilung  verarbeitet  werden.  Die  Both  & Tilmann 
(i.  m.  1).  H.  beschränkt  sich  dabei  auf  die  Herstellung  von  offenen 
und  bedeckten  Güterwagen  und  auf  den  Bau  von  Rollwagen  zur  Er- 
möglichung des  Ueberganges  von  normalspurigen  Eisenbahnwagen 
auf  Sclmialsp urbahnen. 

Während  in  diesem  Fall  die  vertikale  Gliederung  vom  Rohstoff 
ihren  Ansgang  genommen  hat  und  möglichst  viele  Produktionsstuten 
zusammengefaßt  sind,  um  auf  der  letzten  Produktionsstufe  Fertig- 
fabrikate  zu  erzeugen,  d.  h.  ^Vaggons  und  Weichen,  ist  bei  dem  Zu- 
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s a m iii  0 11  s c li  1 ii  K d c r A.  E.  0.  mit  den  Liiikc-Hof- 
in  a 11  ii  - c r k e 11  der  vertikale  Aufbau  vom  anderen  Ende  be- 
Konnui  worden,  indem  sicli  diese  Werke  abwärtsseiiend  vom  Eertiii- 
prodükt  zum  Rohprodukt  vertikal  i;Iiedern.  Einzelheiten  über  die 
(iriinde,  die  zu  dieser  Annäheriin.it  Keführt  haben,  sind,  wie  auch  bei 
dem  Ankauf  der  Both  & Tilmann  O.  m.  b.  H.  durch  die  Hösch-A.-(].. 
nicht  bekannt  jtewordeii.  Immerhin  läßt  sich  aus  den  Ausführumten 
des  Präsidenten  der  A.  E.  (i..  Dr.  Walter  Rathenau,  anläßlich  der 
aiißeroi deutlichen  (ieneralversammlune:  vom  18.  März  1921  soviel 
eniiichmen.  daß  die  Hauptgründe  für  diesen  Zusammenschluß  auf 
dem  (lehiete  des  Lokomotivwesens  lic.gen,  da  die  A.  E.  (j.,  deren 
Lokomoti\-fabrik  in  Meimigsdor?  bei  Berlin  ledi.glich  Reparaturen 
ansführt,  eine  Anlehnung  an  eine  andere  große  erweiterungsfähige 
L.okomotivfabrik  mit  guten  Einrichtungen  suchte.  Darüber  hinaus 
war  auch  eine  Anlehnung  an  ein  solches  Werk  erwün.scht.  daß  die  Vor- 
iahrikation  für  eine  l okornotivfahrik  ausführt,  also  über  ein  Walz- 
werk verfügt.  Die  Linke-Hofmann- Werke  eigneten  sich  hierfür  be- 
sonders, da  sie  außer  dem  Waggonbau  auch  den  Lokomotivbaii  be- 
trieben und  weiterhin  mit  der  Laiichhammer-A.-O.  verbunden  waren, 
worauf  bei  der  weiteren  Darstellung  der  vertikal  gegliederten  Or- 
.gaiiisatioii  noch  zuriickziikommen  ist.  Es  intere.ssiert  hier  nur  der 
vertikale  .\ufbaii  in  bezug  auf  die  M aggonbauabteilung.  Auch  in 
dieser  Hinsicht  erweist  sich  der  Zusammenschluß  der  .A.  E.  O.  und 
der  Linke-Hofmann-Werke  als  wirtschaftlich  bedeutungsvoll.  Vor 
allem  werden  hierdurch  zwei  Werke,  die  für  den  Bau  elektrischer 
Lokomotiven,  Triebwagen  und  auch  Straßenbahnwagen  in  Frage 
kommen,  zusammengefaßt,  da  die  Linke-Hofmann-Werke  die 
Wagenkasten  und  Wagengestelle  für  diese  Wa.geiiarten  herstelleu 
und  die  A.  E.  O.  die  elektrischen  Ausrüstungen  hierzu  liefert. 

Diese  .Annäherung  ist  weiterhin  im  Hinblick  auf  die  Elektrifizie- 
rungspläne der  deutschen  Eisenbahnen,  wie  sie  der  Wirkl.  (ieh. 
Oberbaurat  Dr.  Wittfeld  im  Zentraiblatt  der  Bauverwaltung  Nr.  (Sb 
\om  .lahre  1919  dargelegt  hat,  von  überaus  großer  Bedeutung,  da 
hierdurch  ein  Zusammenarbeiten  von  zwei  Firmen,  die  auf  ihren 
Spezialgebieten  große  Erfahrungen  besitzen,  gewährleistet  ist.  Wenn 
auch  bei  der  augenblicklichen  Wirtschaftslage  Deutschlands  mit 
einer  raschen  Durchführung  des  Elektrifizierungsgedankens  nicht  zu 
rechnen  ist  so  bestehen  doch  ernstlich  solche  F^läne  im  nahen  .Aus- 
land. deren  gemeinschaftliche  Bearbeitung  für  beide  (iesellschaften 
\oti  Vorteil  sein  würde.  Der  Zusammenschluß  .geschah  in  der  Form 
des  .Aktienaustanschs,  und  zwar  tauschten  die  .A.  E.  G.  und  die  Linke- 
Hofmann-Werke  ge.genseitig  für  30  Millionen  Mark  junge  Aktien  aus. 
wobei  das  Bewertungsverhältns  von  A.  E.  (i.  zu  Linke-Hofmann- 
.Aktieu  wie  2 :3  bemessen  und  die  Wertdifferenz  von  der  A.  E.  G. 
aiLSgeglichen  wurde.  Zu  gleicher  Zeit  wurden  die  beiden  Werke 
durch  Personalunion  miteinander  verbunden,  indem  der  Vorstand 
der  Linke-Hofmann-Werke.  der  daneben  auch  Vorsitzender  der 
La_uchhammer-A.-(j.  ist  in  den  Vorstand  der  A.  E.  G.  und  desgl.  der 
.Aufsichtsratvorsitzende  in  den  .Aufsichtsrat  der  ,A.  E.  (i.  eintritt.  Die 
.A.  E.  G.  ihrerseits  entsendet  drei  Anf.sichtsratsmitglieder  in  den  ,Auf- 
sichtsrat  der  Linke-Hofmann-Werke. 

Es  sei  hier  eingefügt  daß  auch  die  M'a,g.gonbauahteilung  der 
Dortmunder  Union  und  die  des  Bochiimer  Vereins  für  Bergbau  und 
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Gußstahlfabrikation  in  derselben  günstigen  Lage  sind  wie  die  Li^ike- 
Hofmann-Werke,  da.  sie  durch  die  Konzentration,  wie  sie  sich  in 
der  S i e m e n s - R h e i n - E 1 b e - S c h u c k e r t - U n i o n darstellt, 
ebenfalls  mit  sehr  leistintgsfähigen  Firmen  der  Elektro-lndustne  ver- 
bunden sind,  nämlich  mit  Siemens  & Halske.  Siemeiis-Schuckert- 
Werke  und  mit  Schlickert  6;  Co. 

Die  Rhein-Elbe-Union,  die  durch  Zusammenfassung  der  beiden 
großen  Industriekonzerne  (jelsenkirchener  Bergwerks-A.-G.  und 
Deutsch-Luxemburgische  Bergwerks-  und  Hütten-.A.-G.  entstanden 
ist,  hat  sich  durch  Erwerb  der  .Aktienmehrheit  den  Bochumer  Verein 
für  Bergbau  und  (jußstahlfabrikatioii  angegliedert  wodurch  die 
Rhein-Elbe-Union  in  bezug  auf  die  Weiterverarbeitung  von  Eisen 
und  Stahl  zu  Eiseiibahnmaterial  ergänzt  wurde.  Der  Konzern  ist  in 
weit.gehendem  Maße  vertikal  und  auch  horizontal  gegliedert,  indem_ 
zunächst  die  Gelsenkirchener  Bergwerks-A.-(j.  hauptsächlich  aui 
Kohle  und  Eisen,  Deutsch-Luxembuix  ebenso  wie  der  Bochumer 
Verein,  überwiegend  auf  Eisen  und  Stahl  aufgebaut  ist.  Unter  sich 
sind  die  Werke  dann  horizontal  mit  ihren  einzelnen  .Abteilungen  ge- 
gliedert. indem  sie  Hütten-,  Stab}-.  Walz-,  Preß-,  Hammerwerke 
usw.,  sowie  auch  mechanische  Werkstätten,  u.  a.  die  schon  auf 
Seite  51  erwähnten  beiden  Waggonbauabteilungen  in  den  Konzern 
Lingebracht  liaben.  Dadurch,  daß  große  d’cile  der  Werke  in  Dort- 
mund beieinander  liegen,  w'ar  ein  Zusammenarbeiten  und  waren  da- 
mit verschiedene  betriebliche  Vereinfachungen  möglich.  Durch  den 
Eintritt  der  Siemensgruppe  in  die  Rhein-Elbe-Union  ist  der  Gedanke 
des  Zusammenschlusses  vom  Roherzeugnis  bis  zum  Fertigprodukt  in 
diesem  Konzern  am  großzügisten  bis  in  die  letzten  Konsequenzen 
durchgeführt.  Es  sei  aber  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  dieser 
Zusarnmenschluß  nicht  auf  das  Vorhandensein  der  beiden  Wag.gon- 
bauabteilungen  zurückzuführen  ist.  wie  dies  bei  der  .Annäherung  der 
A.  E.  G.  an  die  Linke-Hofmann-Werke  z.  T.  der  Fall  war. 

Die  Form  der  Zusammenfassung  ist  bei  der  Siemens-Rhein- 
Elbe-Schuckert-Union  ebenfalls  eine  andere.  Sowohl  Gelsenkirchen, 
Deutsch-Luxemburg,  als  auch  die  Siemensgruppe  sind  in  ihrer 
Rechts-  und  Verwaltungsform  vollkommen  selbständig  geblieben. 
.Alle  drei  Unternehmungen  bilden  lediglich  die  oben  erw'ähnte  Spitzen- 
gesellschaft. in  die  jedes  Werk  einige  Vorstandsmitglieder  entsendet. 
Von  dieser  Spitzengesellschaft  wird  die  Führung  der  drei  Werke  zen- 
tral beeinflußt.  Der  aus  Aufsichtsratsmitgliedern  der  drei  Unter- 
nehmungen zusammengesetzte  Gemeinschaftsrat  hat  die  Ueber- 
wachung  und  Sicherung  des  Gemeinschaftsgedankens  durchzufühlen. 


3.  V 0 11  d e r W a g g o n b a u i n d u s t r i e s e 1 b s t 

a u s g eben  d. 

Bei  der  Darstellung  des  Zusammenschlusses  der  A.  E.  (I  mit 
den  Linke-Hofmann-Werken  ist  bereits  aui  das  enge  Verhältnis 
zwischen  dem  letzteren  Werk  und  der  Lauchhammer-A.-G.  hinge- 
wie.sen  worden.  Diese  Verbindung  unterscheidet  sich  insofern  von 
den  anderen  Konzentrationen,  die  in  der  letzten  Zeit  innerhalb  der 
deutschen  Industrie  geschaffen  worden  sind,  als  hier  ein  Werk 
der  F e r t i g f a b r i k a t i o n die  Hand  auf  ein  Roh- 
st o f f w e r k gelegt  hat. 
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Die  Laiicliliamnicr-A.-(i.  ist  eine  Küinbination  \on  liraiinkohle. 
Stall],  Elektrizität  und  Fertitifabrikation.  Oie  Liiike-Hofinami- 
Werke  haben  sich  die  Kontrolle  über  dieses  Werk  durch  Erwerb  der 
Aktiemnehrheit  verschafft.  Der  Vorstand  der  Linke-Hofmann- 
W^erke  ist  zn  gleicher  Zeit  Anfsichtsratvorsitzender  der  Lanchhani- 
nier-A.-(i.  Letztere  Firnia  besitzt  Werke  in  Lanclihannner,  üröditz, 
Hröba  bei  Riesa,  Tor:,tan  und  RnrKhamnier  bei  Hoyerswerda. 

Auch  bc'i  diesem  Zusammenschluß  hat  zn  einem  .großen  Teil  der 
Lokomotivban  der  Linke-Hofmann-W’erke  mityesprochen.  wenngleich 
er  auch  für  den  WaR.yonban  bedentnnysvoll  ist.  So  erweist  sich  für 
den  Way.wnban  das  Hrannkohlenberj(werk  zur  Deckimg  des  Kohlcn- 
bedarfs  und  das  Holzsüyew'erk,  die  sich  beide  in  Lanclihannner  be- 
finden, als  sehr  wichtig.  Die  Lanchhammer-A.-(j.  besitzt,  wie  hier 
ein.iiefü,ü:t  sei.  einen  Waidbesitz  von  ca.  1122  ha. 

ln  Riesa  befinden  sich  ein  Martin-,  Stabeisen-.  Universalei.sen- 
nnd  Blechwalzwerk,  sowie  ein  Röhrenwalzw erk  und  ebenso  wae  in 
Lanchhammer  mechanische  Werkstätten,  n.  a.  eine  Werkstatt  für 
Schiffs-  und  Lokomotivüberhitzer.  In  (Iröditz  ist  dann  nocli  ein 
weiteres  Martinwerk  errichtet,  sowäe  ein  liessemer-.  rie,itelstahl-  und 
Preß  werk,  eine  Schmiede.  Radsatzfabrik.  Stahlformicießeren  nsw. 
Aehniiche  Einrichtiniiien  befinden  sich  auch  in  TorRan  und  in  Bnry- 
hammer.  Die  jährliche  Rohstahlerzen, y;iniK  des  Gesamtw-erkes  be- 
trä.cn  250  000  ts. 

Die  Lanchanime_r-A.-(i.  fabriziert  also  solche  Materialien,  wie 
sie  von  den  Linke-Hofmann-Werken  benötigt  werden.  Die  \ertikale 
Gliedernn.it  ist  zwar  bei  diesem  Zusammenschluß  nicht  vollständi.ü' 
dtirch.iieführt,  denn  die  Lanclihammer-A.-(i.  verfügt  über  keine  Hoch- 
öfen. Dazu,  daß  diese  Gesellschaft  in  der  nächsten  Zeit  zn  einer 
Roheiscnerzengnn,gsstätte  ans.gebant  wird,  besteht  wohl  kaum  Aus- 
sicht. da.  hierzu  der  Abschluß  von  Erzliefernngsverträgen  erforder- 
lich wäre. 

A.  V o m Handel  a n s g e h e n d. 

Luter  den  zahlreichen  Eingliederungen  der  Waggonfabriken  in 
\ertikal  organisierte  Dnternehmnngen  bezwe  (iruppen  von  Unter- 
iiehninngeii  nimmt  die,  welche  vom  Handel  ansgegangen  ist,  eine 
einzigartige  Stellung  ein.  da  bei  diesem  Zusammenschluß  eine  ty- 
pisch amerikanische  Trnstform.  die  der  Holding  Company. 
JAtiw’ählt  w^.orden  ist.  Es  ist  dies  die  Eingliederung  der  Gebr.  Schfhi- 
dorff-A.-G.  zn  Düsseldorf  in  die  Sichel.grnppe.  liemerkenswert  ist 
dabei  weiter,  daß  sich  das  Arbeitsfeld  dieser  Gruppe  nicht  auf 
l^entschland  beschränkt,  sondern  sich  auf  verschiedene  Länder  er- 
streckt. Dies  ist  in  der  Entwicklung  der  nunmehr  seit  105  Jahren  be- 
.stehenden  Eise  n h a n d e 1 s f i r m a Julius  Sichel  & C o. 
i n Mainz  begründet,  die  seit  dem  Jahre  1907  in  eine  Kommandit- 
Gesellschaft  auf  Aktien  nm.gewandelt  ist. 

Mit  der  Erschließung  des  lothringisch-luxemburgischen  Eisen- 
erzvgebietes  entwickelte  sich  auch  d-iese  Firma.  Es  entstanden 
Niederlassungen  in  Luxemburg  und  Esch  an  der  Alzette.  Neben  dem 
Eisenhandel  spielte  der  Handel  mit  Calcium-Carbid  eine  bedeutende 
Rolle.  Die  Firma  errichtete  sich  1911  in  Thomon  (Hochsavoyen)  ein 
eigenes  Kraftwerk  zur  Erzeugung  von  Karbid.  Damit  begann  der 
Uebergang  zur  Selbstherstellimg  ihrer  Handelsartikel. 
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Nach  Friedensschluß  erwies  sich  ein  Umbau  der  (iesellschaft 
als  notwendig,  da  die  einzelnen  Tochtergesellschaften  auf  die  ver- 
schiedensten Länder  verteilt  waren.  Die  einzelnen  Niederlassungen 
wurden  in  selbständige  Gesellschaften  umgew'andelt. 

Aus  der  Höherbewertung  der  Aktien  an  der  Frankfurter  Börse, 
die  darauf  zurückzuführen  war,  daß  die  Sichelgesellschaft  Werte  mit 
höherer  ausländischer  Valuta  umfaßte,  hat  die  Gesellschaft  in 
außerordentlichem  Maße  Nutzen  gezogen,  indem  sie  sich  mehr  und 
mehr  bestehende  Unternehmungen  an, gliederte,  die  in  der  Richtung 
der  organischen  W'eiterentw  icklung  der  Gruppe  lagen. 

I)ie  Orgaiiisaiion  der  Gruppe  kenuzeichuet  sich  wie  folgt.  Der 
gesamte  Wertpapierbesitz  der  Sichel-tiruppe  befindet  sich  in  der 
Hand  der  Aktiengesellschaft  für  Industriewerte  in  Luzern.  _ Diese 
\on  der  Sichel-(iesellschaft  selbstgegründeie  Akticn,gesellschaft  wird 
von  den  ersten  Industriellen  der  Sclnveiz  und  des  Auslandes  ver- 
waltet. Die  Gesellschaft  besitzt  ein  Aktienkapital  von  12,5  Millionen 
Fr.,  von  denen  10  Millionen  Fr.  im  Besitz  der  Sichel  & Co.-Kom- 
mandit-Gesellschaft  auf  Aktien  zu  Mainz  sind. 

Die  Zentralverwaltung  in  der  neutralen  Schweiz  erwies  sich  in- 
folge der  politischen  Weltlage  und  der  Verteilung  der  Tochtergesell- 
schaften auf  die  verschiedenen  Länder  als  notwendi.g.  Die  Sichel- 
(iruppe  erw’arb  oder  beteiligte  sich  an  anderen  Untcrnehmiui,gen.  die 
ihr  sowohl  den  sicheren  Bezug  ihres  Materials  als  auch  dessen  Ver- 
wertung erni()glichten.  Um  aber  die  Gruppe  von  einem  Zentralpunkt 
übersehen  und  leiten  zu  können,  beschränkte  sie  ihre  W irksamkeit 
sowohl  geographisch  wie  stofflich. 

So  wurden  Erwerbun.gen  nur  im  Flußgebiet  des  Rheins  und 
seiner  schiffbaren  Kanäle  vorgenommen.  Stofflich  beschränkt  sich 
die  Gruppe  auf  Erzeugung  und  Verarbeitung  \on  Elsen  und  Metall 
und  den  Handel  mit  diesen,  sowie  auf  jene  chemischen  und  metallur- 
gischen Erzeugnisse,  bei  denen  Kohle,  mineralische  Gele  und  der 
elektrische  Ofen  in  Frage  kommen. 

Die  Augliederung  von  großen  Verbrauchern  von  Eisen  und  Me- 
tallen. zu  denen  u.  a.  auch  die  Gebr.  Schöndorff-A.-G.  in  Düsseldorf 
gehört,  bedingten  w iederum  Angliederungen  für  die  Brennstoffver- 
sergung.  Die  Gruppe  erwarb  daher  die  Gewerkschaft  Maria  (ilück 
in  iJrüiil,  nachdem  sie  sich  schon  früher  die  Gewerkschaft  Düren 
angegliedert  hatte. 

.An  sonstigen  Firmen  gehören  der  Sichel-Gruppe  u.  a.  auch  die 
.\.-G.  für  Verzinkerei  und  Eisenkonstruktion  vorm.  Jak.  Hilgers  in 
Rheinbrohl,  die  Chemischen  Fabriken  W orms  A.-G.  in  Frankfurt  am 
.Main,  die  Süddeutschen  Oelwerke  J.  Grötzinger  &.  Co.  in  Freiburg 
i.  Br..  Chenii.sche  Fabrik  für  Hüttenprodukte  A.-G.  in  Düsseldorf- 
Oberkassel.  Heinrich  Lehmann  & Co.  A.-G.  in  Düsseldorf  iisw.  an. 

Um  die  Abwickelung  des  (ieldverkehrs  in  vorteilhafter  WTnse 
selbst  durchführen  zu  können,  erwarb  die  Gruppe  die  .Aktienmehr- 
heit der  Palästinabank.  Diese  verlegte  ihren  Sitz  nach  Frankfurt  am 
Main,  in  den  näheren  Kreis  der  Gruppenwerke,  und  dient  heute^  vor- 
nehmlich als  Gruppenbank  unter  der  Firma  ..W'estbank  .A.-G.“  in 
Frankfurt  a.  M. 

Eine  weitere  Eigentümlichkeit  der  Gruppe  ist  ihre  vollständige 
Dezentralisation.  Jede  Gruppenfirma  ist  vollständig  selbständig  und 
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verwaltet  sich  durch  ciKciie  Organe.  Ziisanimengehalten  wird  die 
Gruppe  lediglich  durch  die  Zcntralleitungen  in  Luzern  und  in  Mainz, 
durch  eine  eigene  vertrauliche  üruppenzeitschrift,  durch  Qruppen- 
tage,  chemisch-technische  Ausschüsse,  Wohlfahrtseinrichtungen  usw. 

Einen  Begriff  von  der  Größe  dieses  Konzerns  kann  man  sich 
machen,  wenn  man  erfährt,  daß  ihm  mehr  als  fünfzig  Firmen  mit  über 
130  Millionen  Mark  Kapital  in  Deutschland,  Luxemburg,  Frankreich. 
Belgien  und  der  Schweiz  angehören,  deren  (jesamtiiinsatz  die  Milli- 
arde weit  überschreitet. 

Die  vertikale  Gliederung  in  der  Sichel-Gruppe  ist  also 
so  durchgeführt,  daß  sie  eigene  Kohlengruben  besitzt,  das 
Eisen  durch  den  Bändel  besorgt,  und  sich  Abnehmer  für 
diese  Erzeugnisse  angegliedert  hat.  Zu  diesen  Abnehmern  ge- 
hört z.  B.  die  Gehr.  Schöndorff  die  in  der  Hauptsache 

den  Waggonbau  betreibt.  Diese  Firma  hat  den  Waggonbau  erst 
nach  Friedensschluß  aufgenommen.  Auch  sie  hat  mit  der  Preußi- 
schen Staatsbahnverwaltnng  denselben  Vertrag  wie  die  Krupp-A.-G. 
auf  die  Dauer  von  fünf  Jahren  abgeschlossen.  Zu  gleicher  Zeit  be- 
sitzt sie  noch  einen  Vertrag  mit  der  österreichischen  Staatsbahn,  so 
daß  auch  für  sie  Absatzschwierigkeiten  in  nächster  Zeit  nicht  in 
Frage  kommen. 


c ) Die  wirtschaftliche  Bedeutung  dieser 

O r g a n i s a t i 0 n s f 0 r m e n. 

Wie  sich  aus  dem  oben  gesagten  ergibt,  hat  die  vertikale  Ein- 
gliederung der  Waggonbauindustrie  in  der  Nachkriegszeit  schnelle 
Fortschritte  gemacht.  Die  Formen,  die  dabei  gewählt  wurden,  sind 
keine  einheitlichen.  Wie  sjch  der  vertikale  Auüiau  bewähren  wird, 
das  muß  sich  erst  später  zeigen,  da  er  sich  bisher  noch  nicht  hat  aus- 
wirken können.  Vor  allem  läßt  sich  noch  kein  Urteil  darüber  fällen, 
ob  ein  reibungsloses  Zusammenarbeiten  der  einzelnen  auf  verschie- 
denen Produktionsstufen  stehenden  Betriebe,  zumal  sie  nach  der 
mehr  oder  weniger  festen  Zusammenfassung  ihre  Selbständigkeit  be- 
halten, ermöglichen  läßt.’ 

Immerhin  ist  aber  schon  soviel  zu  erkennen,  daß  die  Haupt- 
vorteile derartiger  Zusammenschlußbewegungen  auf  dem  technisch- 
wirtschaftlichen Gebiete  liegen.  Dadurch,  daß  die  Vereinigung  auf 
der  Grundlage  des  Besitzes  erfolgt  ist,  im  Gegensatz  zum  Kartell, 
das  nur  einen  vertragsmäßigen  Zusammenschluß  darstellt,  läßt  sich 
eine  zweckmäßige  .Arbeitseinteilung  mit  Sicherheit  weitgehend  vor- 
nehmen. Diese  Spezialisierung  muß  im  Hinblick  auf  die  Fertiger- 
zeugnisse erfolgen. 

So  wird  bei  der  Siemens-Phein-Elbe-Schuckert-Union  der  Wir- 
kungsgrad der  Kohle  dadurch  erhöht,  daß  an  Stelle  der  ungeeigneten 
oder  weniger  geeigneten  Kohle  die  passende  Kohlensorte  verw-endet 
wird.  Hiermit  ist  die  bestmögliche  Ausnutzung  der  Kohle,  insbeson- 
ders  der  Nebenprodukte,  die  in  den  Kokereien  entstehen,  verbunden. 
In  den  riesigen  Konzernen  dürfte  sich  die  Verteilung  der  Rohstoffe 
lediglich  nach  Zweckmäßigkeitsgründen  ermöglichen  lassen. 

Weiterhin  ist  die  Arbeitsteilung  bei  der  Herstellung  der 
Halberzeugnisse  durchführbar,  indem  z.  B.  die  Walzwerke  nach  Pro- 
filarten. nach  Größen  oder  anderen  Gesichtspunkten  spezialisiert 
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werden.  Weiterhin  können  Einzelteile,  die  z.  B.  sowohl  im  Lokomo- 
tiv-  als  auch  im  Waggonbau  benötigt  werden,  in  einer  besonderen 
Spezialabteilung  hergestellt  werden,  sofern  beide  Arbeitsgebiete  von 
ein  und  derselben  Unternehmung  betrieben  werden,  wie  dies  bei 
Krupp  der  Fall  ist.  Solch  Erzeugnisse  sind  z.  B.  Achslager.  Bolzen. 
Bremsklötze  usw. 

Bei  einer  Vereinigung  der  Herstellung  dieser  Teile  in  einer  be- 
sonderen Spezialabteilung  läßt  sich  dann  die  Massenanfertigung,  die 
verbilligend  wirkt,  durchführen.  Dies  trifft  für  den  Lokomotiv-  und 
Waggonbau  insofern  noch  in  erhöhtem  Maße  zu,  als  für  diese  Feile 
seitens  der  Staatsbahnverwaltung  bestimmte  Normen  vorgeschrieben 
sind. 

Mit  dieser  Spezialisiernng  ist  dann  die  Aenderung  des  organi- 
satorischen .4ufbaus  der  Waggonfabrik  bezw.  Waggonbauabteilung 
verbunden,  indem  einzelne  Werkstätten,  die  in  dem  Organisations- 
plan einer  Waggonfabrik  autgeführt  sind,  wäe  Schmiede,  Blechbear- 
beitung nsw.,  wegfallen,  da  diese  Arbeiten  in  anderen  Hauptabtei- 
lungen bezw.  den  anderen  angeschlossenen  Werken  ausgeführt 
werden.  Wie  also  die  Kartelle  den  organisatorischen  .Aufbau  einer 
Waggonfabrik  in  bestimmter  Hinsicht  beeinflussen,  so  wirkt  die  ver- 
tikale Eingliederung  gleichfalls  auf  die  Organisation  der  ange- 
schlossenen Wag.gonfabrik  zurück.  Auch  hier  läßt  sich  also  bei  Be- 
trachtung der  Organisation  feststellen,  inwieweit  die  Waggonbau- 
anstalt mit  anderen  Abteilungen  bezw.  Werken  in  enger  Zusammen- 
arbeit steht.  . Af 

Mit  einer  derartigen  .Arbeitsteilung  sind  aber  noch  weitere  Vor- 
teile verbunden.  So  konzentrieren  sich  die  Erfahrungen  und  auch  die 
Arbeitskräfte  selbst  aut  die  Herstellung  dieser  spezialisierten  Sonder- 
erzeugnisse.  w'odurch  w'iederum  die  Qualität  der  Produkte  gehoben 
wird.  In  den  mechanischen  Werkstätten  kann  ebenfalls  zu  der  ver- 
billigenden Reihen-  und  Massenanfertigung  übergegangen  werden. 
Auch  ist  bei  einer  gut  durchgeführten  Spezialisierung  die  zweck- 
mäßige Anpassung  und  wirtschaftliche  Ausnutzung  der  Werkzeuge, 

Maschinen  usw'.  möglich.  „ ■ 

Vor  allem  können  die  Rohstotte  und  Halbfabrikate  den  Hedüri- 
nissen  der  weiterverarbeitenden  Werke,  z.  B.  der  angeschlosseneii 
Waggonfabriken,  besser  angepaßt  w'erden.  Die  Durchführung  der 
Arbeitsteilung  wird  sich  nur  langsam  ermöglichen  lassen,  damit 
Nachteile  und  Rückschläge  vermieden  werden.  Die  Wirkungen 
dieser  Umstellungen  bezw.  Spezialisierungen  sind  daher  noch  nicht 
bemerkbar. 

Bei  derartig  großen  Produktionsgemeinschatten,  wie  sic  die 
heutigen  Konzerne  darstellen,  verringern  sich  ferner  die  Transport- 
kosten, da  die  einzelnen  Werke  ihre  Erzeugnisse  an  das  örtlich  am 
günstigsten  bezw.  nächsten  liegende  Konzernw'erk  liefern.  Desgl. 
sind  Ersparnisse  beim  Transport  durch  eine  geeignete  Absatzvertei- 
lung zu  erzielen,  indem  die  Aufträge  von  den  Werken  ausgeführt 
werden,  welche  den  Konsumenten  am  nächsten  liegen. 

Eine  Verbilligung  wird  schließlich  noch  dadurch  erreicht,  daß 
der  Zwischenhandel  vollständig  ausgeschaltet  ist,  da  die  einzelnen 
Werke  ihre  festen  Abnehmer  bezw.  Lieferwerke  haben.  Die  Unterneh- 
mungen sind  also,  mit  Ausnahme  der  Werke,  die  Fertigerzeugnisse 
hersteilen,  mit  ihrem  .Absatz  nicht  auf  den  freien  Markt  angewiesen. 
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wciiijistciis  nicht  itanz.  worin  entscliicdcn  ein  volkswirtsduiftliclier 
Vorteil,  vor  ailein  in  bezni^  auf  den  Auslandsabsatz,  zu  erblicken  ist. 
in  dein  keine  Rohstoffe  and  HalbfertiKerzeiiKihsse.  sondern  in  der 
iiauDtsache  nnr  hochqualifizierte  Fertiiierzeiisnisse  aiisKefiihrt 
werden. 

(jrundbedin;j:iin;4  für  einen  vertikal  .liejiliederten  Konzern  ist  die 
.eilte  Abstiminiine  des  Fabrikationsproeramms.  Weitere  Vorteile  sind 
darin  zu  erblicken.  daB  Ersparnisse  in  der  Verwaltung  erzielt  wer- 
den können,  indem  mindestens  die  Einkaiifsabteilnne  der  aneeehe- 
derten  Werke  \ erkieinert  werden  kann.  Kosten  für  Reisende  und  in- 
fol.qe  \'ereinheitlichim;jc  der  Reklame  erspart  werden  usw.  Boi  einer 
starken  Zentralisierun.i^  sind  diese  Vorteile  noch  anffälli,iier.  indem 
der  Einkauf  und  auch  der  Verkauf  .ijemeinsam  \on  den  Werken 
durch.ijeführt  wird. 

Auch  ist  derarti.^en  Riesenunternehmun.wn  die  Kreditbeschaf- 
fuii.ii;  leichter  mö.iilich.  Hie  (lefahr  einer  Ueberkapitalisieriin.n  ist 
dabei  zwar  nicht  von  der  Hand  zu  weisen:  doch  dürften  derartijce 
Auswüchse,  wie  sie  sich  aus  spekulativen  und  KewinnsüchtiKen  (jrün- 
den  bei  den  amerikanischen  Trusts  .i^ezeijit  haben,  in  Deutschland 
w cRen  der  Aktien.ofesetz,u:ebunK  und  vor  allem  der  jienauen  Bestim- 
mun,iten  über  die  Emissionen  \on  .Aktien  usw.  nicht  mö,l^lich  sein. 

Endlich  wird  durch  die  Schaffun,!^  derarti.v^er  Konzerne  die  Zahl 
der  Konkurrenten  verrin.i^ert.  indem  bis  dahin  ,ideicharti;<e  und  kon- 
kurrierende Unternehmungen  unter  eine  einheitliche  Leitun.l^  kom- 
mein  .Andererseits  wird  die  Konkurrenz  aber  nicht  beseitigt,  denn 
die  Zusammenschlüsse  in  der  deutschen  Industrie  tra,e;eu  keinen  mo- 
nopolistischen Charakter,  wohl  aber  werden  die  vertikal  vereinijjten 
Werke  in  ihrem  Kampfe  .ife.üjen  die  Konkurrenz  .(gestärkt. 

Die  wirtschaftliche  Stoßkraft  der  Konzerne  ist  bedeutend.  Diese 
wird  sich  vor  allem  in  dem  immer  schwieri.sier  werdenden  inter- 
national e n (i  e schüft  bemerkbar  machen.  Für  die  Wajison- 
bauindustrie  ist  dieser  starke  Rückhalt  sehr  wertvoll.  Besonders 
.ttünsti,si  lie.e:en  die  Verhältnisse  in  dieser  Hinsicht  für  die  Linke- 
Hofmann-Werke,  denen  nach  ihrem  ZusammenschluB  mit  der 
A.  E.  (j.  die  weitläufi.vr  ausKebaute  .Auslandsor.itanisation  dieser  Firma 
zur  Verfüsun.!^  steht.  Durch  den  Eintritt  der  Siemens-(iruppe  in  die 
Rhein-Elbe-Union  sind  die  beiden  Waggonfabriken  dieses  Konzerns 
in  der  .gleich  günstigen  Lage,  da  auch  die  Siemens-druppe  über  eine 
weitverzweigte  Auslandsorganisation  verfügt.  Durch  diese  Zusam- 
menschlüsse sind  also  organisatorische  Ersparnisse  erzielt  worden. 

Der  internationale  Charakter  des  Sichel-Konzerns  macht  sich 
ebenfalls  für  die  Oebr.  Schöndorff  A.-(I.  bemerkbar.  An  der  Sichel- 
gruppe ist  nämlich,  wie  hier  eingefügt  sei.  noch  belgisches  und  luxem- 
burgisches Kapital  interessiert.  Die  Schöndorff  A.-(j.  hat  durch  ihre 
Zugeh()ri.gkeit  zum  Sichel-Konzern  von  einer  belgischen  .Ausschrei- 
bung auf  7000  (jüterwagen.  die  Ende  .luli  1920  erteilt  wurde,  allein 
1500  Wagen  erhalten,  obgleich  die  Firma  erst  im  Sommer  1920  den 
W'aggonbau  voll  aufgenommen  hat. 

Durch  die  vertikale  Konzentration  wird  auch  die  Abhängi.gkeit 
der  Fertigindustrie  von  der  Halbfertigindustrie  beseitigt.  Diese  hatte 
sich  besonders  in  der  letzten  Zeit  durch  die  Preispolitik,  sowäe  durch 
die  Nichteinhaltung  der  Lieferfristen,  z.  B.  durch  die  Walzwerke  für 
die  Waggonindustrie,  sehr  stark  fühlbar  gemacht. 
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Aus  der  Darstellung  des  Sichel-Konzerns  geht  überdies  auch 
ohne  weiteres  hervor.  daB  bei  einer  geographischen  Beschränkun.g 
gleichfalls  Ersparnisse  an  Transportkosten  erzielt  werden.  Dieser 
Gedanke  ist  zwar  bei  dem  ZusammenschluB  Linke-Hofmann-Lauch- 
hammer  nicht  durchgeführt.  Die  natürliche  Rohstoffbasis  für  die 
östlichen  Werke  ist  nämlich  der  oberschlesische  Montanbezirk.  Zu- 
dem ist  der  W'asserweg  auf  der  Oder  von  Breslau  bis  in  den  indu- 
striebezirk kürzer  und  bequemer  als  der  Bahnweg  von  Riesa  bis  Bres- 
lau. Die  unsichere  politische  Lage  Oberschlesiens  mag  wohl  für  die 
Orientierung  nach  dem  sächsischen  Industrierevier  bestimmend  ge- 
wesen sein. 

Ein  weiterer  Vorteil  bei  der  Zusammenfassung  organisch  zn- 
sammenhän.gender  Betriebe  ist  darin  zu  erblicken,  daB  ein  Austausch 
der  Erfahrungen  möglich  ist  und  aus  diesen  die  Nutzanwendung  ge- 
zogen werden  kann. 

Ferner  ist  die  Konzernleitung  in  der  Lage,  eine  übermäBige 
Ausdehnung  von  gleichartigen  Unternehmungen,  z.  B.  \on  W'ag.gon- 
fabriken,  sofern  mehrere  durch  sie  kontrolliert  werden,  zu  verhin- 
dern, worin  ein  Vorteil  den  Kartellen  gegenüber  zu  erblicken  ist. 
durch  welche  im  Ge.genteil  die  Ausdehnung  begünstigt  wird,  da  die 
IJnternehmun.gen  bei  .Ablauf  der  Konvention  eine  größere  Beteili- 
gungsziffer erlangen  wollen.  Es  findet  also  bei  den  Kartellen  ein 
Konkurrem'kampf  um  die  Höhe  der  Onote  statt,  der  bei  den  Zusam- 
menschlüssen auf  Grundlage  des  Besitzes  ausgeschlossen  ist. 

.Andererseits  sind  mit  der  Schaffung  riesiger  Industriekomplexe 
innerhalb  Deutschlands  nach  amerikanischem  Muster  auch  Nachteile 
\ erblinden.  So  sind  derartige  Unternehmungen  ganz  besonders  auf 
kontinuierlichen  Betrieb  angewiesen.  Dadurch,  daß  Hochöfen,  Stahl- 
werk und  Walzwerk  miteinander  vereinigt  sind  und  so  die  Wärme 
des  flüssigen  Roheisens  bei  der  Stahlerzeugung  und  die  Wärme  des 
Stahls  beim  .Auswalzen  benutzt  werden  kann,  treten  große  Erspar- 
iii.sse  ein.  Trotzdem  kann  diese  Verbindung  unvorteilhaft  sein,  wenn 
z.  B.  die  Naciifrage  nach  Walzwerkerzeugnissen  und  somit  nach  Roh- 
eisen geringer  wird,  da  die  Roheisen-  und  Koksproduktion  nicht  ein- 
geschränkt werden  kann,  weil  hiervon  z.  B.  die  chemischen  Fabriken 
und  von  den  Hochofengasen  auf  dem  Umwege  über  die  Elektrizität 
andere  Werke  und  Abteilungen,  z.  B.  die  mechanischen  Bearbei- 
tungswerkstätten. die  Bergwerke  usw.  abhängig  sind. 

Um  ein  reibungsloses  Zusammenarbeiten  .gewähren  zu  können, 
ist  eine  straffe  Durchorganisation  der  Produktionsgemeinschaft  er- 
forderlich. I)abei  ist  die  Gefahr  vorhanden,  daß  die  Zwungläufi.gkeit. 
die  mit  der  Zusammenfassung  auf  verschiedener  Produktionsstufe 
stehender  Betriebe  verbunden-  ist,  zu  einer  Schematisierung  führt, 
wodurch  die  Initiative  der  bisherigen  Einzelunternehmer,  sowie 
andere  wertvolle  menschliche  Fähi.gkeiten  nicht  immer  zur  vollen 
Ausw'irkung  gelangen  können. 

Man  hat  diese  Gefahr  zwar  auszuschalten  versucht,  indem  man 
die  Selbständigkeit  der  Unternehmungen  unangetastet  gelassen  hat. 
wie  dies  z.  B.  bei  der  Sichel-Gruppe  der  Fall  ist  und  auch  bei  der 
Siemcns-Rhein-Elbe-Schuckert-Union,  bei  der  die  drei  an  und  für 
sich  schon  sehr  w'eitgehend  gegliederten  Konzerne  ihre  Selbständig- 
keit behalten  haben.  Hier  muß  aber  erst  die  Zukunft  lehren,  inwie- 
w’eit  sich  das  Zusammenarbeiten  reibungslos  durchführen  läßt.  Daß 
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die  Kosten  einer  Kusionierunji:  und  die  steuerlichen  Lasten,  die  darauf 
liefen,  sehr  bedeutend  sind,  maj;  auch  Kcsen  eine  vollständige  Ver- 
schmelzunK  icesproclien  haben. 

In  der  Dezentralisierung,  wie  sie  der  Sichel-Konzern  durch- 
.iteführt  hat.  liee:t  aber  wiederum  der  Vorteil,  daß  das  Bestreben  der 
einzelnen  Unternehmungen,  hohe  (jewinne  zu  erzielen,  dementspre- 
chend rationell  zu  arbeiten  und  die  besten  Einrichtungen  zu  besitzen, 
bestehen  bleibt,  zumal  die  Auflösung  eines  Zusammenschlusses  in 
einer  Holdinjt-Company  durchaus  nicht  unmöglich  ist.  Das  Be- 
streben. auf  Kosten  der  anderen  Konzern-Werke  (iewinne  zu  er- 
zielen. verschwindet  dagesen. 

Nachteili.it  ist  ferner  bei  dieser  Zusammenfassung  von  verschie- 
denen Unternehmunjieii  auf  (jrundlage  des  Besitzes,  daß  Bilanzver- 
schleierungen durch  Ueberschreiben  von  Vermögcnsteilen  usw.  vor- 
genommen werden  können.  Der  Einblick  in  die  Rentabilität  der 
Unternehmungen  wird  sehr  erschwert.  Der  Außenstehende  ist  nicht 
mehr  in  der  Lage,  sich  einen  Ueberblick  über  die  Leistungsfähigkeit 
der  einzelnen  Unternehmungen  und  Abteilungen  zu  verschaffen. 

ln  sozialer  Hinsicht  sind  mit  der  Zusammenfassung 
einer  Reihe  von  Unternehmungen  unter  einer  Leitung  mancherlei  Ge- 
fahren verbunden.  So  besteht  die  Möglichkeit,  bei  Rückgang  der 
Nachfrage  den  ganzen  Bedarf  von  einigen  Unternehmungen  decken 
zu  lassen  und  die  anderen  stillzulegen.  Für  die  Arbeitnelwner  würde 
dies  Arbeitslosigkeit  bedeuten.  Ferner  wird  durch  die  vollständige 
Durchführung  der  Spezialisierung  der  einzelnen  Produktionsstufen 
die  Mechanisierung  des  Arbeitsganges  begünstigt  und  beschleunigt, 
was  ebenfalls  auf  die  Arbeitnehmer  ungünstig  zurückwirkt.  Auch 
\\ird  ihre  Stellung  durch  die  Konzentration  abhängiger. 

Andererseits  besteht  aber  für  den  Arbeitnehmer  die  Möglichkeit, 
seine  Lage  und  vor  allem  die  Lohnverhältnisse  zu  verbessern,  da  die 
zusammengeschlossenen  Werke  sehr  bedeutende  Kostenersparnisse 
erzielen  und  die  Unternehmer,  da  die  Konkurenz  in  gewissen  Gren- 
zen ausgeschaltet  ist,  nicht  darauf  bedacht  sein  müssen,  durch  dau- 
erndes Drücken  der  Löhne  die  Preise  der  Erzeugnisse  konkurrenz- 
fähig zu  erhalten. 

Die  riesigen  neugeschaffenen  Industriekomplexe  zeigen  zwar 
bisher  noch  keine  besondere  soziale  Struktur,  womit  aber  nicht  ge- 
sagt ist.  daß  sich  diese  nicht  entwickeln  kann.  Je  größer  und  kapital- 
kräftiger die  Firmen  sind,  desto  eher  sind  sie  in  der  Lage,  auch 
große  Ausgaben  für  soziale  Einrichtungen  zu  machen.  Ein  hervor- 
ragendes Beispiel  hierfür  bietet  schon  aus  Eriedenszeiten  her  die 
Fried.  Krupp-A.-G.,  die  Arbeiterwohnungen  und  eine  Anzahl  anderer 
sozialer  Einrichtungen  geschaffen  hat. 

Für  die  K o n s u m e n t e n ist  die  Konzentration  im  allgemeinen 
von  Vorteil,  da  die  vertikal  zusammengefaßten  Unternehmungen  in 
der  Lage  sind,  durch  die  Vereinfachung  und  die  technische  Vervoll- 
kommnung des  Produktionsverfahrens,  wie  weiter  oben  des  öfteren 
darauf  hingewiesen  ist.  Ersparnisse  zu  erzielen,  die  letzten  Endes  auf 
das  Fertigerzeugnis  verbilligend  wirken. 

Außerdem  ist  es  den  Werken  bei  der  vertikalen  Zusammen- 
fassung möglich,  den  Abnehmern  hochqualifizierte  Fabrikate  zu  lie- 
fern. Der  willkürlichen  Heraufsetzung  der  Preise  sind  auch  hier 
Schranken  gesetzt,  da  die  riesigen  Industriekomplexe,  die  jetzt  in 
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Deutschland  geschaffen  sind,  durchaus  keinen  monopolistischen  Cha- 
rakter trageiu  also  bei  der  Preisfestsetzung  stets  auf  das  V^orhanden- 
sein  der  Konkurrenz  achten  müssen.  Zwar  werden  die  vertikal  ein- 
gegliederten Waggonbauanstalten  dabei  gewinnbringender  als  die 
freien  Wa.ggonfabriken  arbeiten,  da  die  Unternehmungen,  die  m 
irgendeinem  Konzern  vertikal  eingegliedert  sind,  die  Preise  der  selb- 
ständigen Werke  nicht  allzusehr  unterbieten  werden. 

Zusammenfassend  läßt  sich  also  sagen,  daß  die  modernen  Kon- 
zentrationen ebenso  wie  die  Kartelle  eine  Regelung  des  Absatzes  und 
der  Produktion  ermöglichen.  Das  größere  Gewicht  ist  dabei  auf  die 
Regelung  derProduktion  gelegt,  indem  diese  planwirtschaftlich  durch- 
geführt wird.  Die  Konzerne  beeinflussen  die  Produktion  unmittel- 
bar, während  dies  den  Kartellen  nur  mittelbar  durch  den  Ausgleich 
bei  den  verschiedenen  Spielarten  der  Kontingentierungskartelle  mög- 

lich  ist.  ,,  , 1 

Die  Verbilligung  der  Erzeugnisse  erreichen  die  Kartelle  durch 

Ersparnisse  an  Vertriebskosten  und  mittelbar  an  Betriebskosten.  Die 
modernen  Konzerne  dagegen  erzielen  die  Ersparnisse  durch  unmittel- 
baren Einfluß  auf  die  Produktion,  durch  Verbilligung  der  Material- 
kosten und  erst  in  zweiter  Linie  durch  Verringerung  der  Vertriebs- 
kosten. , , . 

Eine  Regelung  des  Wettbewebes  unter  den  Industriezweigen 

gleicher  Art  ist  innerhalb  des  Konzerns  nur  soweit  rnöglich.  als  solche 
unter  seiner  Leitung  vereinigt  sind.  Die  kartellmäßige  Zusammen- 
fassung wird  also  durch  die  vertikale  Eingliederung  der  Waggon- 
fabriken nicht  überflüssig.  Die  Waggonbauabteilimg  des  Bochumer 
Vereins  gehörte  deshalb  auch  dem  Verbände  Deutscher  Waggon- 
fabriken an.  ' . , I • 

Die  Konzentrationsbewegung  sowohl  in  vertiKaler  als  auch  in 

horizontaler  Hinsicht  ist  in  der  deutschen  Waggonbauindustrie  noch 
nicht  zum  Abschluß  gekommen.  Gerade  die  Aktien  der  Waggon- 
fabriken waren  sowohl  im  April  als  auch  im  Mai  1921  an  den  deut- 
schen Börsen  in  der  Erw'artung  weiterer  Fusionen  sehr  gefragt.  So 
«^ind  nach  einer  Notiz  der  Handels-  und  Börsenzeitung  des  Berliner 
Lokalanzeigers  vom  4.  Mai  1921  außer  den  W^aggonfabriken.  die  oben 
in  Hinsicht  auf  ihre  Zugehörigkeit  zu  anderen  Industriegruppen  be- 
trachtet worden  sind,  die  Waggonfabrik  Uerdingen  zur  Haniel- 
Gruppe  und  die  bisher  unabhängige  Firma  van  der  Zypen  & Lharher 
in  sehr  enge  Beziehungen  zu  den  Vereinigten  Stahlwerken  van  der 
Zypcti  getreten.  Die  Wti^Sonfsbriken  werden,  da  sie  Eisen  verai- 
beitende  Fabriken  darstellen,  als  Fusionsobjekte  besonders  bevorzugt. 
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. Kapitel. 


Der  Einfluß  technischer  Neuerungen  auf  die  Organisation. 

W'ie  bereits  erwähnt  wurde,  haben  sowohl  die  horizontale  als 
auch  die  vertikale  Or.y:anisation  bewirkt,  daß  die  betreffenden  \^'erke 
sich  mit  den  neuesten  und  modernsten  Einrichtuni;en  \ersehen.  um 
rationell  arbeiten  zu  können  und  konkiirrenzfähiii  zu  bleiben.  Die 
Organisation  beeinflußt  also  die  anjiesehlossenen  Werke  dahin,  tech- 
nische Neueruii,ü:en  in  ihren  Betrieben  einzuführen.  Umgekehrt  wir- 
ken aber  auch  Neuerungen,  welche  die  Bauart  von  Eisenbahnwagen 
betreffen,  auf  die  Organisation  der  Waggonbauindustrie  zurück. 

Dies  trifft  auf  die  Einführung  des  Baues  von  eisernen 
(i  ü t e r w a g e n zu.  Solche  sind  bereits  in  nennenswerter  Zahl  in 
den  Wagenpark  der  deutschen  Eisenbahnen  eingestellt  worden.  Es 
handelt  sich  dabei  hauptsächlich  um  offene  Güterwagen  und  beson- 
dere Spezialwagen,  wie  Kesselwagen,  Selbstentlader  usw.  Die  Ein- 
tührimg  des  Baues  von  eisernen  (jüter\\agen  hat  die  vertikale  Ein- 
gliederung z.  T.  zur  Folge  gehabt,  da  der  fiedarf  an  Holz  durch  die 
.Neubauart  zugunsten  des  Eisenbedarfs  zurückgegangen  ist,  und  damit 
das  wichtigste  Material,  das  im  Waggonbau  zur  Verwendung  kommt, 
das  Eisen  geworden  ist. 

Bereits  bei  der  Darstellung  der  Standortsorientierung  ist  darauf 
hingewiesen  worden,  daß  von  einigen  Waggonfabriken  lediglich 
Güterwagen  gebaut  werden.  Es  sind  dies  die  Firmen,  die  nach  den 
Eisenproduktionsstätten  orientiert  sind,  ^or  allem  die  Waggonbauab- 
reilungen  der  Dortmunder  Union  und  der  Ver.  Königs-  und  Laura- 
hütte. Letztere  stellt,  wie  dies  bereits  erwähnt  wurde,  nur  eiserne 
Güterwagen  aus  gepreßten  fSleelien  her. 

Der  Bau  eiserner  Personenwagen  ist  nunmehr  gleich- 
falls spruchreif  geworden.  Eiserne  D-Zugwagen  sind  seit  1912  auf 
den  deutschen  Bahnen  im  Verkehr.  Die  Erfahrungen,  welche  die 
Preußische  Staat.sbahnverwaltung  mit  dieser  Bauart  gemacht  hat. 
sind  günstig  gewesen,  so  daß  das  Eisenbahnzentralamt  den  Waggon- 
fabriken Ende  1920  mitgeteilt  hat,  daß  sie  nur  noch  die  nächsten  drei 
Jahre  auf  Aufträge  für  hölzerne  Personenwagen  zu  rechnen  haben. 
Diese  Mitteilung  ist  erfolgt,  damit  sich  die  Waggonfabriken  mit  ihrem 
Holzvorrat  danach  richten  können.  Von  diesem  Zeitpunkt  an  werden 
also  für  die  deutschen  Reich.seisenbahnen  nur  noch  eiserne  Personen- 
wagen gebaut. 

In  den  Vereinigten  Staaten  sind  solche  Wagen  schon  seit  Jahren 
die  Regelbauart.  Von  dieser  Seite  werden  als  Hauptvorteile  die 
größere  Festi.gkeit  und  Feuersicherheit  und  die  Beseitigung  der  Ge- 
fahr des  Splitterns  des  Holzes  aufgeführt.  In  .Amerika  dürfte  also 
der  Bau  eiserner  Personenwagen  hauptsächlich  auf  schlechte  Erfah- 
rungen bei  Unfällen  zurückzuführen  sein. 
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Da  die  Betriebssicherheit  der  deutschen  Bahnen  bedeutend 
größer  ist  als  bei  den  amerikanischen  Bahnen,  sprechen  diese  Gründe 
erst  in  zweiter  Linie  mit.  Der  Bau  eiserner  Personenwagen  ist  in 
Deutschland  hauptsächlich  auf  die  Schwierigkeit,  die  langen  Rahmen- 
hölzer aus  dem  Ausland  zu  beschaffen,  zurückzuführen.  Der  Haupt- 
vorteil liegt  aber  darin,  daß  die  Personenwagen  mit  eisernem 
Kastengerippe  bedeutend  leichter  sind  als  die  Wagen  mit  hölzernem 
Wagenkasten.  Nach  den  .Angaben  der  van  der  Zypen  6c  Charlier 
tj.  m.  b.  H.  betragen  die  (iewichte: 

Hölzerne  Bauart  Eiserne  Bauart 

D-Zugwagen 42  800  kg  .38  500  kg 

.Abteilwagen  dreiachsig  ....  19750  .,  17700  ,. 

D-Zug-Gepäckwagen .33  800  ..  32  000  ., 

In  Hinsicht  auf  die  Kohlenknappheit  ist  diese  Neuerung  daher  zu 
begrüßen,  denn  bei  einem  D-Zug  von  12  eisernen  Wagen  hat  die  Lo- 
komotive nur  dieselbe  Leistung  zu  vollbringen  wie  bei  11  hölzernen 
Wagen.  Der  Köhlern  erbrauch  ist  also  bei  gleicher  Platzzahl  bei 
einem  aus  eisernen  Wagen  zusammengestellten  D-Zug  geringer. 
Auch  die  Unterhaltungskosten  dürften  kaum  kostspieliger  werden, 
wohingegen  sich  die  Anschaffung  teurer  stellt. 

In  bezug  auf  die  Organisation  der  deutschen  Waggonbauindu- 
strie wird  die  Einführung  des  eisernen  Personenwagenbaiies,  der 
augenblicklich  nur  von  wenigen  W’aggonfabriken  betrieben  wird,  auf 
eine  vertikale  Eingliederung  der  Waggonbauanstalten  hinwirken,  da 
der  Bedarf  dieses  Industriezweiges  vor  allem  an  Walzwerkerzeug- 
nissen durch  die  Neuerung  bedeutender  wird.  Die  Tendenz  im  Wag- 
gonbau geht  überhaupt  dahin,  das  Holz  als  Baumaterial  allmählich 
zu  verdrängen.  In  nennenswerter  Menge  wird  Holz  eigentlich  nur 
noch  beim  Bau  bedeckter  Güterwagen  gebraucht  werden,  wenn  der 
Bau  eiserner  Personenwagen  von  allen  Waggonfabriken  aiifgenom- 
men  sein  wird. 

Die  Waggonfabriken  werden  also  durch  diese  Neuerung  ver- 
stärkt in  die  Klasse  der  großen  Eisenverbraucher  eingereiht  und  da- 
her für  einen  Anschluß  an  die  Walz-,  Preß-,  Hammerwerke  usw.  in 
erhöhtem  Maße  geeignet.  Die  in  letzter  Zeit  erfolgte  vertikale  Ein- 
gliederung der  Waggonfabriken  findet  in  dieser  Neuerung  ihre  Be- 
gründ ung. 

Auf  einen  vollkommen  neuen  Weg  wird  die  Organisation  der 
deutschen  Waggonbauindustrie  durch  den  Bau  von  Eisenbahn- 
wagen aus  Eisenbeton  hingewiesen.  Wenn  auch  die  Ver- 
wendung dieses  Baustoffes  zur  Herstellung  von  Eisenbahnwagen  in 
Deutschland  noch  im  Versnehsstadium  steckt,  so  haben  die  Erfah- 
rungen, die  ausländische  Bahnen  mit  Eisenbeton  gemacht  haben,  z.  B. 
die  Illinoi,s-Zentralbahn,  ferner  holländische  und  österreichische 
Bahnen,  gezeigt,  daß  sich  diese  Wagen  ganz  gut  bewähren. 

Diese  technische  Neuerung  hat  sogar  schon  eine  unmittelbare 
Rückwirkung  auf  die  Organisation  der  Waggonbauanstalten  gehabt. 
Zufolge  der  Notiz  in  der  Zeitschrift  „Der  Waggon-  und  Lokomotiv- 
bau“,  Jahrg.  1921,  Heft  5,  ist  in  Prag  ein  tschecho-slowakisches  Syn- 
dikat für  den  Bau  von  Eisenbetonwagen  gegründet  worden,  das  vor- 
derhand mehrere  Waggons  bei  zwei  Waggonfabriken  in  Auftrag  ge- 
geben hat. 
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Der  Eisenbeton  wagen  weist  zwar  sehr  vorteilliaite  Eigenschat- 
ten. wie  Rost-  und  Feuersicherheit,  Unempfindlichkeit  gegen  Witte- 
rinigseinflüsse.  geringere  Unterhaltungskosten,  z.  B.  durch  Ersparnis 
des  Anstrichs,  niedrigen  Anschaffungspreis  usw.  auf.  Auch  haben 
die  Versuche,  welche  die  Eisenbahndirektion  Karlsruhe  mit  einem 
von  der  Waggonfabrik  H.  Fuchs  A.-Q.,  Heidelberg,  ausgeführten 
offenen  Eisenbetonwagen  von  15  ts  Tragfähigkeit  vorgenommen  hat. 
nach  den  Mitteilungen  des  Prof.  Dr.  Ing.  K 1 e i n o g e 1 in  der  Zeit- 
schrift „Der  Waggon-  und  Lokomotivbau“  einen  vollen  Erfolg 
gehabt. 

Gegen  die  Einführung  des  Eisenbetonwagens,  der  überdies  in 
Deutschland  noch  nicht  im  Dauerbetrieb  erprobt  ist,  spricht  ein  bei 
der  jetzigen  Kohlenknappheit  sehr  gewichtiger  Grund,  nämlich  das 
größere  Eigengewicht  dieser  Wagen,  Außerdem  kann  die  Verwen- 
dung von  Eisenbeton  als  Baustoff  nur  bei  den  Wagenarten,  die  ein- 
fache Formen  besitzen,  also  offene  und  bedeckte  Güterwagen  und 
Kesselwagen  in  Frage  kommen. 

Es  besteht  die  Möglichkeit,  durch  Verwendung  von  Leichtbeton. 
Verringerung  der  Abmessung,  bessere  konstruktive  Durchführung 
und  anderes  das  Gewicht  noch  zu  vermindern.  Sollte  es  unter  dieser 
Bedingung  zur  Einführung  von  Eisenbetonwagen  kommen,  so  dürften 
die  Waggonfabriken,  die  den  Bau  derartiger  Wagen  aufnehmen,  An- 
lehnung an  Zementfabriken  suchen.  Es  würde  also  zu  einer  vertikal 
gegliederten  Organisation  in  Hinblick  auf  Zementwerke  kommen. 

Ebenso  dürfte  aber  die  Einführung  dieser  technischen  Neue- 


rung zu  einer  kartellmäßigen  Zusammenfassung  der  Waggonfabri-  ] 
ken  führen,  die  Eisenbeton  als  Baustoff  verwenden  würden.  Diese 
horizontal  gegliederte  Organisation  der  Eisenbetonwaggonfabrikeii 
außerhalb  der  Kartelle  der  bisherigen  Waggonfabriken  würde  sich 
aus  der  Ungleichartigkeit  der  Betriebe  den  augenblicklich  bestehen- 
den Waggonbauanstalten  gegenüber,  den  allzuverschiedenen  wirt- 
schaftlichen Erfordernissen  usw.  rechtfertigen.  Da  sich  außerdem  ■ 
der  Einführung  von  Eisenbetonwagen,  auch  wenn  das  Eigengewicht  j 

gleich  dem  der  bisherigen  Wagen  ist,  wie  jeder  Neuerung  ziemliche  \ 

Schwierigkeiten  entgegenstellen  werden,  ist  der  kartellmäßige  Zu-  *■ 
sammenschluß  solcher  Waggonfabriken  auch  dadurch  gerechtfertigt.  i 
daß  der  Eisenbetonwagen  sich  dann  schneller  und  sicherer  durch- 
kämpfen kann.  Zu  diesem  Zweck  dürfte  wo’hl  das  tschecho-slowa- 
kische  Syndikat  hauptsächlich  begründet  sein. 


Schluß. 


Wirtschaftlicher  Ausblick. 

Der  Hinweis  auf  die  Zweckmäßigkeit  der  Angliederung  einei 
Waggonfabrik  an  ein  Zementwerk  im  Falle  der  Einführung  des  Baues 
von  Eisenbetonwagen  bezw.  der  horizontale  Zusammenschluß  von 
Eisenbeton-Waggonbauanstalten  stellt  bereits  eine  mögliche  \\  eiter- 
entwicklung  der  bestehenden  Organisation  der  deutschen  Waggon- 
hauindustrie dar.  ln  bezug  auf  den  Ausbau  der  Organisation  harren 
aber  zunächst  dringendere  .Aufgaben  der  Erledigung. 

Bei  der  Darstellung  der  horizontal  gegliederten  Orgamsation 
war  bereits  darauf  hingewiesen  worden,  daß  die  deutsche  Waggon- 
bauindustric  überhaupt  nicht  mehr  kartellmäßig  zusammengefaßt  ist. 
und  das  es  als  notwendig  erscheint,  die  Waggonfabriken  wieder  in 
einer  straffen  kartellmäßigen  Form  zusammenzufassen,  wenn  ein  lür 
alle  Beteiligten  mit  Verlusten  verbundener  Konkurrenzkampf  ver- 
mieden werden  soll. 

Bei  der  Neuregelung  des  Zusammenschlusses  müßte  zu  gleicher 
Zeit  angestrebt  werden,  daß  die  Vereinigung  auch  einen  unmittel- 
baren Einfluß  auf  die  Produktion  ausübt,  da  durch  eine  derartige  Re- 
gelung, vor  allem  durch  die  Spezialisierung,  wie  dies  aus  der  Dar- 
stellung der  vertikal  gegliederten  Organisation  hervorgeht,  sehr  er- 
hebliche Ersparnisse  erzielt  werden  können. 

Durch  die  vertikal  gegliederte  Organisation  wird,  woraut  be- 
reits hingewiesen  ist,  der  horizontale  Zusammenschluß  nicht  über- 
flüssig gemacht.  Außerdem  dürften  vorerst  die  kleineren  M aggon- 
fabrikei!  für  eine  vertikale  Eingliederung  in  die  großen  Konzeine 
nicht  in  Frage  kommen.  Durch  die  oben  angedeutete  Zusammen- 
fassung würden  die  Vorteile  sowohl  der  horizontal,  vals  auch  der  ver- 
tikal gegliederten  Organisation  vereinigt  werden. 

Einen  Anhalt  für  eine  derartige  Vereinigung  bieten  die  Zusam- 
menschlüsse. die  im  .Fahre  1920  in  der  A u t o m o b i 1 i n d u s t r i e 
zustande  gekommen  sind.  Diese  Vereinigungen  .sind,  worauf  hier 
ausdrücklich  aufmerksam  gemacht  sei,  durch  eine  Krise,  durch  einen 
stark  fühlbaren  Rückgang  der  Nachfrage  nach  Kraftwagen  und  durch 
damit  verbundene  Betriebseinschränkungen,  möglich  geworden.  Eine 
Zusammenfassung  der  gesamten  Automobilindustrie  hat  sich  tiotz- 
dem  nicht  ermöglichen  lassen.  Vielmehr  sind  mehrere  Vereinigungen 
entstanden,  die  z.  T.  miteinander  in  Wettbewerb  stehen.  Es  sind 
dies  die  „Gemeinschaft  deutscher  Automobilfabriken“  und  der  „Deut- 
sche Automobil-Konzern  G.  m.  b.  H.“  Zwischen  drei  bisher  noch 
außenstehenden  Firmen  soll  eine  weitere  Vereinigung  geplant  sein. 
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Das  Abkommen  /Avisclieii  den  diesen  Verbänden  an.ue- 
sdilossenen  Aiitomohiltabriken  beschränkt  sich  nicht  darauf,  den 
Vertrieb  durch  icemeinsame  Verkaufsstellen  syndikatsmäßiR  diirch- 
y.uführen.  sondern  die  Firmen  sind  auch  dahin  übereinsekommen.  daP> 
jede  Fabrik  künftig  nur  noch  eine  bestimmte  rype  von  Kraft\va}^en 
herstellt.  Hier  ist  also  die  SpezialisienniK  durchjieführt,  womit 
j;leich7,eitij?  eine  Einschränkuiiit  des  Wettbewerbs  verbunden  ist. 
Ferner  werden  die  Rohstoffe  durch  die  VereiniginiKen  gemeinsam 
bezo.iten. 

Unter  Anlehninie;  an  dieses  Beispiel  eines  verwandten  Industrie- 
zweiices  würden  sich  bei  einem  ähnlichen  Vorijehen  der  WagKonbau- 
industrie  für  diese  sehr  erhebliche  Vorteile  ergeben,  besonders  wenn 
sie  sich  zu  einer  VerständiijunK  vor  Eintritt  einer  Krise  bereitfinden 
würde.  Die  Verhältnisse  für  einen  derartii?  straffen  Zusammenschluß 
Iie.ü:en  bei  der  Wa.ü:Konbauindustrie  z.  '1'.  noch  jjünstiKer  als  bei  der 
Automobilindustrie,  da  die  Vornahme  einer  Typisieruini  an  Hand 
der  Normal-Verbandswajten.  deren  Maße  und  sonstige  Abmessun- 
^j:en  seitens  der  ReichseisenbahnverwaltiniK  vorijeschrieben  sind, 
nicht  erforderlich  ist. 

Die  vorbereitenden  Arbeiten  für  einen  derartiKen  Zusammen- 
schluß sind  also  in  der  Hauptsache  bereits  erledigt.  Statistische 
ünterla.i(en  müssen  beim  Eisenbahnzentralamt  und  den  bisheriiien 
Verbänden  erhältlich  sein.  Die  einzelnen  Werke  müßten  sich  ledijj- 
lich  darüber  verständigen,  welche  Type  fortan  jedes  einzelne  Werk 
bauen  soll. 

Diese  Verteilunji  der  Typen  müßte  unter  BerücksichtiKiinK  der 
wirtschaftlichen  Vorteile,  die  durch  -die  Standortsorientierunji,  die 
bereits  eingeführte  Spezialisierung  u.  ä.  bedingt  sind,  durchgeführt 
werden. 

So  würde,  an  einem  Beispiel  erläutert,  die  Waggonfabrik  L. 
Steinfnrt  in  Königsberg  vornehmlich  für  den  Bau  von  bedeckten 
Güterwagen  in  Frage  kommen,  da  sie  nach  den  Holzproduktions- 
stätten orientiert  ist.  und  bei  diesen  Wagen  nach  Einführung  des 
eisernen  Personenwagenbaues  der  Holzverbranch  am  größten  ist. 
Die  Wagenbauanstalt  Oiist.  Talbot  &.  Co.  in  Aachen  würde  sich  voll- 
ständig auf  Selbstentlader  spezialisieren  können,  w'orin  sie  schon  bis- 
her die  führende  Firma  w^ar.  Die  in  die  Montanindustrie  eingeglie- 
derten Waggonfabriken  würden  vornehmlich  für  den  Ban  eiserner 
Güterwagen  in  Frage  kommen,  wobei  die  Spezialisierung  nach  den 
bisher  hauptsächlich  hergestellten  Wagenbanarten  durchzuführen  ist. 
so  z.  B.  bliebe  die  Ver.  Königs-Laurahütte  Spezialwerk  für  offene 
Güterwagen  aus  gepreßten  Blechen  für  hohe  Tragfähigkeit.  Die 
W'aggonfabriken  in  Hinsicht  hierauf  einzeln  durchzngehen,  würde 
den  Rahmen  dieser  Ausführungen  überschreiten. 

Der  Absatz  muß  im  übrigen  genau  so  geregelt  werden  wie  von 
einem  Syndikat,  d.  h.  sämtliche  Aufträge  sind  an  die  gemeinsame 
Verkaufsstelle  zu  richten.  Diese  verteilt  die  Aufträge  an  die  einzel- 
nen Waggonfabriken,  welche  die  betreffende  Wagentype  herstellt. 
Da  es  sich  bei  der  großen  Zahl  von  Waggonfabriken  nicht  vermeiden 
läßt,  daß  eine  Type  von  mehreren  Firmen  hergestellt  wird,  so  muß 
für  diese  eine  Auftragskontingentierung  durchgeführt  werden.  Ein 
Ausgleich  wird  sich  also  nicht  umgehen  lassen.  Die  fertigen  Wag- 
gons werden  von  den  Firmen  an  die  Abnehmer  direkt  geliefert,  so 
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daß  unter  Ausnutzung  des  7 des  Umsatzsteuergesetzes  vom  J-4.  De- 
zember  1919  eine  zweimalige  Zahlung  der  Steuer  vermieden  wird. 

Eine  Zusammenfassung  der  \Vaggonfabriken  auf  dieser  Grund- 
lage wird  sich  freilich  nur  dann  ermöglichen  lassen,  wenn  der  Um- 
satz und  damit  auch  der  (jewinn  für  die  einzelnen  Waggonfabriken 
mindestens  ebenso  hoch  bleibt  wie  vor  Durchführung  der  Arbeits- 
teilung. Es  wird  sich  daher  auch  als  notwendig  erweisen,  daß  einige 
Waggonfabriken  mehrere  Typen  bauen,  wofür  in  erster  Linie  die 
Firmen  in  Frage  kommen,  die  schon  jetzt  für  die  einzelnen  Wagen- 
bauarten besondere  Spezialabteilungen  besitzen. 

Im  übrigen  muß,  wie  auch  bisher  bei  den  Kartellen,  ein  Aus- 
gleich der  Art  stattfinden,  daß  die  Fabriken,  die  ihren  vorher  be- 
stimmten Normalsatz  überschreiten,  einen  prozentualen  Betrag  von 
der  Mehrumsatzmenge  an  die  Waggonbauanstalten  zahlen,  welche 
ihren  bisherigen  Umsatz  nach  der  Spezialisierung  nicht  erreicht 
haben.  Um  ungerechtfertigte  Gewinne  zu  verhindern^  fällt  beim 
Unterschreiten  der  Normalumsatzmenge  um  einen  bestimmten  Pro- 
zentsatz der  Ausgleich  fort. 

Von  der  Vereinigung  könnte  dann  noch  der  Einkaut  der  Mate- 
rialien wie  Beschiagteile  usw.  gemeinsam  durchgeführt  werden. 
Dies  kann  entweder  dadurch  geschehen,  daß  die  Waggonfabriken, 
die  schon  bisher  solche  Materialien  im  eigenen  Betrieb  hergestellt 
haben,  diese  nunmehr  für  alle  der  Vereinigung  angehörenden  Wag- 
gonbauanstalten aiisführen,  oder  dadurch,  daß  Beschlagteilefabriken 

in  die  Vereinigung  aufgenommen  werden. 

Die  Geschäftsführung  der  Vereinigung  erhält  also  über  die  ge- 
samte Wirtschaftslage  der  Waggonhauindustrie  einen  vorzüglichen 
Ueherblick  und  ist  jeder  Zeit  in  der  Lage,  drohende  Krisen  zu  er- 
kennen, eine  Abwehr  gegen  diese  mit  den  Mitgjiedern  zu  verein- 
baren usw.  Die  Hauptvorteile  eines  derartigen  Zusammenschlusses 
liegen  aber  in  der  größeren  Wirtschaftlichkeit  der  Betriebe  und  in 
einer  Verbesserung  der  Dualität  bei  gleichzeitiger  Verbilligung  der 
rzcir'^iiissc. 

Der  Uebergang  zur  Herstellung  bestimmter  Typen  durch  die 
Waggonfabriken  kann  nur  langsam  erfolgen,  da  sich  Neuanschal- 
fimgen  von  Spezialmaschinen  u.  a.  als  notwendig  erweisen  werden. 
Desgl.  müssen  die  Abnehmer  auf  diese  Aenderung  vorbereitet 

werden.  • 

Besorrders  deutlich  werden  die  Vorteile  derartiger  Vereinigun- 
gen bei  der  Befriedigung  des  A u s 1 a n d s b e d a r f e s.  Infolge  der 
Möglichkeit  der  Verbilligung  der  Produktion  wird  die  Waggonbau- 
industrie auf  dem  Weltmarkt  konkurrenzfähig  bleiben  können.  Der 
Export  an  Waggons  aller  Art  war  .schon  in  den  letzten  Jahren  vor 
Kriegsausbruch  dauernd  im  Wachsen  begriffen,  wie  dies  aus  der  An- 
lage 1 hervorgeht.  Zum  Vergleich  sind  in  der  Anlage  2 die  Zugänge 
an  Ei.senbahnwagen  der  normalspurigen  Eisenbahnen  Deutschlands 
aufgeführt.  Diese  Zahlen  lassen  sich  aber  nicht  ohne  weiteres  ver- 
gleichen. In  der  Ausfuhrstatistik  sind  die  Eisenbahnwagen  aller 
Spurweiten  aufgeführt,  während  bei  der  Anlage  2 nur  die  normal- 
spurigen Eisenbahnen  verzeichnet  sind,  es  fehlen  also  die  schmal- 
spurigen Wagen  und  die  Straßenbahnwagen.  Das  annähernd  richtige 
Verhältnis  zwischen  dem  Inlands-  und  Auslandsabsatz  läßt  sich  bei 
Vergleich  der  Zahlen  für  Personenwagen  erkennen. 
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Die  Hauptabnehmer  sind  danach  die  deutsclien  Eisenbahnen. 
Da  aber  der  Inlandsbedarf  durcli  den  Verlust  von  Landesteilen,  so- 
wie durch  die  finanziellen  Schwierigkeiten,  in  denen  sich  die  Straßen- 
nnd  Kleinbahnen  Deutschlands  befinden,  merklich  jjcriiiKer  geworden 
ist,  und  zudem  nach  Friedensschluß  eine  Kauze  Anzahl  von  z.  T.  sehr 
leistunK-sfähiKen  WaKKonfabriken  hinziiKekommen  ist,  so  wird  sich, 
die  WaK.Konbauindustrie  in  weit  Krößerem  Maße  auf  die  Hereinho- 
liniK  von  AiislandsaufträKen  verlegen  müssen. 

Auch  hierfür  bietet  ein  derartiger  Zusammenschluß  von  \^’aK- 
gontabriken  wesentliche  Vorteile.  Neben  der  Verbilligung  und  Qua- 
litätssteigerung der  Erzeugnisse,  die  dadurch  konkurrenzfähiger 
w erden,  sind  die  Wa.ggonbananstalten  <in  die  Lage  versetzt,  auslän- 
dische und  internationale  Ausstellungen  gemeinsam  zu  beschicken, 
die  Propaganda  gemeinsam  zu  betreiben,  eventl.  auch  gemeinsame 
\’ertreter  im  Auslande  zu  unterhalten  und  in  den  Ländern,  die  ein  be- 
sonders großes  Absatzgebiet  für  Eisenbahnwagen  darstellen,  gemein- 
same Montagewerkstätten,  Ersatzteillager  iisw.  einzurichten. 

Dieser  (iedanke,  im  Ausland  festen  Fuß  zu  fassen,  ist  bereits 
in  der  letzten  Zeit  von  anderer  Seite  in  die  Praxis  umgesetzt  worden. 
So  schreibt  die  Zeitschrift  „Der  Waggon-  und  Lokomotivbau“  in  ihrer 
Nr.  7,  Jahrg.  1921;  „Wie  aus  .Amsterdam  berichtet  wird,  errichtet 
ein  aus  deutschen  Industriellen  bestehendes 
Konsortium  an  der  N o r d k ü s t e o n Java  eine 
große  Waggonfabrik,  vornehmlich  zur  Belieferung  der 
niederländischen  Kolonien  mit  rollendem  Material“,  und  ferner  in 
derselben  Nummer:  „Die  Friedr.  Kriipp-A.-G.  erhielt  die  Kon- 

zession, in  Chile  Fabriken  für  Eisenbahnmaterial  und  Konstruktionen 
zu  bauen.  Es  sollen  zahlreiche  deutsche  Arbeiter  dortselbst  Beschäf- 
tigung finden.“ 

ln  diesen  Fällen  , werden  also  ganze  Waggonfabriken  im  Aus- 
land errichtet.  Vom  volkswirtschaftlichen  Standpunkt  erscheint  es 
aber  gerechtfertigter,  die  Waggons  in  Deutschland  selbst  herzu- 
stellen, da  dann  nur  hochqualihzierte  Fertigerzeugnisse  das  Land 
verlassen  und  zudem  die  deutschen  Arbeiter  Beschäftigung  erhalten, 
also  keine  allzu  große  Zahl  deutscher  Arbeitskräfte  in  das  Ausland 
abwandern  muß.  Außerdem  dürfte  z.  Zt.  die  Errichtung  neuer  Fa- 
briken, zumal  im  Ausland,  ungeheure  Kapitalien  ver.schlingen.  Ferner 
werden  sie  in  ihrem  Pohstoffbezug  größtenteils  auf  Deutschland  an- 
gewiesen bleiben,  da  in  diesen  Ländern  die  Industrie  noch  nicht  genug 
entwickelt  ist. 

Der  Bau  von  Montagewerkstätten.  Ersatzteillagern,  usw.  dürfte 
sich  dagegen  billiger  stellen,  die  Handelsbilanz  des  Kelches  würde 
günstiger  werden,  wenn  nur  Fertigerzeugnisse  außer  Landes  gehen. 
Die  Transportkosten  würden  zwar  bedeutend  sein,  aber  auch  die 
Waggonfabriken,  die  im  .Ausland  errichtet  w'erden.  müßten  die 
Kosten  für  den  Transport  der  Halbfertigerzeugnisse  tragen.  Die 
Vorteile  der  Spezialisierung  würden  sie  dagegen  nicht  genießen 
können.  Die  billiger  arbeitenden  Waggonfabriken  innerhalb  der 
Reichsgrenzen  wäirden  dagegen  eher  in  der  Lage  „sein,  die  Transport- 
kosten zu  tragen. 

Es  wäre  daher  im  Interesse  der  deutschen  Volkswirtschaft  und 
des  wirtschaftlichen  Wiederaufbaues  zu  begrüßen,  wenn  sich  die 
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Waggonfabriken  zu  einer  derartigen  Verständigung  über  gemeinsame 
.Ausfuhrtätigkeit.  Arbeitseinteilung  -usw.  bereit  finden  würden. 

Dies  ist  auch  deshalb  erforderlich,  weil  die  Waggonfabrken  der 
Vereinigten  Staaten,  worauf  der  letzte  Geschäftsbericht  der  A.-G. 
für  Eisenindustrie  und  Brückenbau,  vorm.  Joh.  Casp_.  Harkort  in 
Duisburg  a.  Rh.  hinweist,  eine  starke  Ausdehnung  erfahren  haben 
und  die  Gefahr  besteht,  daß  die  Amerikaner  bei  der  ungeheuren  Fi- 
nanzkraft und  der  organisatorischen  Tatkraft  ihrer  Industrie  im 
Waggonbau  einen  ebenso  großen  Vorsprung  erzielen,  wie  sie  ihn  be- 
reits in  der  Automobilindustrie  erreicht  haben,  indem  sie  den  Welt- 
markt mit  ihren  enorm  billi.gen  Einheitsw^agen  überschwemmen  und 
an  allen  wichti.gen  Plätzen  der  Welt  Montierungs-  und  Reparatur- 
werkstätten unterhalten. 


Um  also  eine  Beeinträchtigung  der  Entwicklung  der  deutschen 
Waggonbauindustrie  zu  verhindern,  müßte  sich  diese  ihrerseits  durch 
Errichtung  von  Montagewerkstätten,  Ersatzteillagern  usw'.  den  V\  eit- 
markt  sichern,  zumal  das  Geschäft  auf  dem  Weltmarkt  dadurch,  daß 
das  Welteisenbalnmetz  bisher  hauptsächlich  durch  England  finan- 


ziert und  gebaut  wurde,  sowieso  schon  erschwert  ist. 

Es  ist  daher  zu  wünschen,  daß  diese  Anregung  sehr' bald  ver- 
wirklicht wird,  damit  sowohl  zum  Wöhle  der  Waggonbauindustrie 
selbst  als  auch  der  deutschen  Volkswirtschaft  deutsche  Erzeugnisse 
im  .Ausland  wieder  denselben  guten  Ruf  genießen,  den  sie  in  der 
Vorkriegszeit  besessen  haben. 
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Die  vorstehende  Arbeit  wurde  am  10.  Mai  1921  abgeschlossen. 
Inzwischen  sind  einige  der  Vorschläge,  w^elche  die  Weiterentwicklung 
der  Organisation  der  deutschen  Waggonbauindustrie  betreffen,  ver- 
wirklicht w'orden. 

Die  Kölnische  Zeitung  vom  21.  Mai  1921  brachte  folgenden 
Artikel: 

„E  i s e n b a h n w'  a g e n - L i e f e r g e m e i n s c h a f t G.  m. 

b.  H.  i n D ü s s e 1 d o r f.  Unter  dieser  Firma  wurde  in  das  Han- 
delsregister in  Düsseldorf  eine  neue  Gesellschaft  eingetragen,  die 
durch  den  Zusammenschluß  der  folgenden  sechs  Waggonfabriken  zu 
einer  Interessengemeinschaft  entstanden  ist:  Dessauer  Waggon- 

fabrik A.-G.  in  Dessau:  Düsseldorfer  Eisenbahnbedarf  vorm.  Karl 
Weyer  & Co.  in  Düsseldorf;  H.  Fuchs,  Waggonfabrik  .A.-G.  in  Hei- 
delberg: Siegener  Eisenbahnbedarf  A.-G.  in  Siegen;  Waggonfabrik 
A.-G.  in  Uerdingen  a.  Rh.;  Wegmann  6:  Co.  in  Cassel.  Der  Zweck 
des  Zusammenschlusses  ist  die  Verwertung  und  Veräußerung  aller 
Arten  Eisenbahn-,  Straßenbahn-  und  sonstiger  Wagen  und  aller  zur 
Ausrüstung  von  Eisenbahnwagen  und  vorgenannter  Transportmittel 
erforderlichen  Gegenstände,  der  Einkauf  von  Baustoffen  für  die  Ge- 
sellschafter bezw.  deren  Fabrikunternehmungen,  sowie  der  Erwerb 
und  die  Veräußerung  von  Grundstücken  für  die  Zwecke  der  Gesell- 
schaft. Die  Gesellschaft  kann  Zweigniederlassungen  an  anderen 
Orten  errichten  und  sich  an  Unternehmungen  in  jeder  Form  betei- 
ligen. Bankgeschäfte  darf  die  Gesellschaft  jedoch  nicht  betreiben. 
IJas  Stammkapital  beträgt  30  000  M.“ 
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Diese  Gemeinschaft  umfaßt  zwar  nicht  alle  deutschen  Wagjion- 
fabriken.  sondern  nur  einen  scringen  Bruchteil  der  Was.^ionbauan- 
stalten.  Immerhin  stellt  sie  aber  wieder  eine  kartellmäßijje  und  zwar 
eine  syndikatsmäßige  Zusammenfassung  dar,  denn  der  Verkauf  der 
Fabrikate  der  angeschlossenen  Unternehmungen  ist  in  der  (iemein- 
schaft  zentralisiert.  Der  Verkauf  beschränkt  sich  dabei  nicht  auf 
alle  Arten  von  Wagen,  die  znm  Fahren  auf  Schienengeleisen  be- 
stimmt sind,  sondern  er  erstreckt  sich  auch  auf  die  Einzelteile  dieser 
Wagenarten,  wie  Beschlagteile  nsw..  sofern  die  Waggonfabriken 
diese  Teile  im  Eigenbetrieb  hersteilen,  und  sie  hierfür  keine  Verwer- 
tung bei  den  anderen  Waggonfabriken  der  Vereinigung  finden 
können. 

Darüber  hinaus  wird  auch  von  der  Gesellschaft  der  ;geniein- 
same  Einkauf  der  angeschlossenen  Waggonfabriken  durchgeführt. 
Die  Tätigkeit  der  Vereinigung  entspricht  also  in  dieser  Hinsicht  den 
oben  gemachten  Vorschlägen.  Zwar  sind  Lieferwerke  wie  Beschlag- 
teile-. Radsatzfabriken  us\\.  der  Vereinigung  noch  nicht  ange- 
schlossen, jedoch  hat  es  den  Anschein,  als  ob  dies  zur  Aufgabe  der 
Vereinigung  gehört,  da  die  Gemeinschaft  sich  an  anderen  Unter- 
nehmungen in  jeder  Form  beteiligen  kann,  wofür  in  erster  Linie  die 

Lieferwerke  in  Frage  kommen. 

Aus  der  Angabe,  daß  u.  a.  der  Erwerb  und  die  Veräußerung 
von  (irundstücken  für  die  Zwecke  der  Gesellschaft  zu  den  Aufgaben 
der  Vereinigung  gehört,  .läßt  sich  entnehmen,  daß  die  Errichtung  von 
Werkstätten,  Ersatzteillagern  usw.  geplant  ist.  wobei  wohl  in  der 
Hauptsache  das  Ausland  in  Frage  kommt,  zumal  ausdrücklich  darauf 
hingewiesen  ist,  daß  die  Gesellschaft  Zweigniederlassungen  an  an- 
deren Orten  errichten  kann. 

Die  Eisenbahnwagen-Liefergemeinschaft  G.  m.  b.  H.  verwirklicht 
also  einen  wesentlichen  Teil  der  weiter  oben  gemachten  Vorschläge, 
jedoch  ist  die  Arbeitsteilung  der  Waggonfabriken  auch  in  dieser  Ge- 
sellschaft noch  nicht  durchgeführt.  Dadurch,  daß  sich  nur  eine  kleine 
Anzahl  von  Waggonfabriken  zu  diesem  Zusammenschluß  bereitge- 
funden hat,  und  eine  straffe  Zusammenfassung  nicht  vom  Verein 
deutscher  Waggonfabriken,  dem  fast  alle  Waggonbauanstalten  von 
Bedeutung  angehören,  seinen  Ausgang  genommen  hat.  ist  die  Gefahr 
vorhanden,  daß  sich  die  Waggonfabriken  in  kleinere  Gruppen  zer- 
splittern. die  sich  dann  wiederum  mehr  oder  weniger  Konkurrenz 
machen  werden. 
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Statistik  der  Zu-  und  Abgänge  an  Wagen 
der  vollspurigen  deutschen  Eisenbahnen  (Staats-  und  Privatbahnen)  Stückzahl. 

Triohwavpn  PersonenwaKcn  Gepäck-  und  Güterwagen 


Triebwagen 

Personenwagen 

Zugang 

Abgang  *) 

Zugang 

1 

Abgang  b 

1 

71  ») 
30 
66 

72 
37 
50^) 
18 


4 183 
3 174 

2 690 

3 054 

3 688 

4 160 
2 890 


745 
866 
1 033 
916 
927 
934 
556 


ZuKariK 

30  703 
27  090 
30  734 
38  672 
43  284 
48  693 
37  733 


AbRaiu!;  ') 

5 815 

5 691 

6 350 

7 428 

8 059 
7 606 
6 152 


')  Hierunter  sind  auch  die  in  Uinl)au  Kcnotnniencn  Wauen  aufgefiihrt,  die  nach  dem  Umbau  wieder  unter  Zugang  erscheinen 
»)  Davon  1 Gepäck-  und  Güterwagen. 

=')  Davon  2 Tunnelpriifungswagcn. 


Anlage  2 


Verzeichnis  der  am  31.  März 


Lfd. 

Nr. 

Name 

Standort 

1 

A.-(j.  für  Kiseniiidnstrie  mi-d  Brücken- 

A. Ak 

i Duisburg 

2 

bau  (Harkort) 

A.-O.  für  Kisenliahnbedarf 

Weimar 

3 

Liulwiii  Alter  A.~G, 

Darmstadt 

4 

Altonaer  W an^onfahrik  A.-G. 

Altona 

5 

liühnbedarf  A.-G. 

Darnistadt 

6 

Bochumer  Verein  für  Ber.ü:hau  und 

Bochum 

7 

(iußstahlfabrikation 
Christoph  öc  Unmack  A.-G. 

Neiihof  b.  Niesky  0,-L. 

S 

Dessauer  Wa^s:onfabrik  A.-(i. 

Dessau 

9 

Deutsche  Werke  A.-G. 

Berlin,  Werk:  Kiel 

10 

Deutsch-Luxemb.  Bergwerks-  u.  Hüt- 

Dortmund 

11 

ten  A.-ü.  Abt.:  Dortmunder  Union 
R.  Dolberg.  Maschinen-  u.  Feldbahn- 

Rostock i.  M. 

12 

fabrik  AAl. 

Düsseldorfer  Kisenbahnbedarf  vorm. 

Düsseldorf-Oberbilk 

13 

Carl  Weger  & Co. 
Fisenbahn-Verkehrsmittel-A.-(i. 

Berlin,  Werk:  Wismar 

14 

Herrmanu  tranken  A.-G. 

Neheim-Hüsten 

15 

H.  Fuchs.  Waggonfabrik  A.-H. 

Heidelberg 

16 

Gothaer  Wag-goniabrik  A.-G. 

Gotha 

17 

Hannoversche  Waggonfabrik  A.-Q.  i 

Hannover-'Linden 

1^ 

W,  Krefft  A.-G. 

Gevelsberg 

19 

trieiL  Krupp  A.-G. 

Essen 

20 

Gottfried  Lindner  A.-G.  i 

Ammendorf  b.  Halle 

21 

Linke-Hüfmann-Werke  1 

Breslau  u.  Köln-Ehrenfeld 

22 

G.  D.  Mat^irus  A.-G. 

Ulm  a.  d.  Donau 

23 

Maschinenbauanstalt  Humboldt 

Köln-Kalk 

24 

Maschinenfabr.  Augsburg-Nürnberg 

Nürnberg,  W^erk : Gustavs- 

25 

Maschinenfabrik  Eßlingen 

’'urg  b.  Mainz 
Eßlingen  a.  N. 

26 

MaschinenUihrik  KuUnbach  A.-G. 

Kulmbach 

27 

Maschinen-  und  t ahrzeiiKiabriken  Al- 

Alfeld a.  L. 

28 

feld-Delligsen  A.-G. 

Maschinen-  ii,  Waggonfabrik  A.-G. 

Fierching  (Oberpfalz) 

29 

V orddeutsche  U nion  - W erbe.  W erft. 

Hamburg 

30 

Maschinen-  u.  W aggonbau  A.-G. 
Norddeutsche  Waggonfabrik  A.-G. 

Bremen 

31 

Oberschles.  Eisenhahnbedarf  A.-G. 

Friedenshütte,  Wk.:  Gleiwitz 

32 

Orenstein  & Koppel  A.-G. 

Fderlin,  Werk:  Spandau 

33 

Rheinische  Metallwaren-  u.  Maschinen-  1 

Düsseldorf 

34 

’ fabrik  A.-G. 

Sächsische  Waggonfabrik  A-G. 

Werdau 

35 

Gebr.  Schöndorff  A.-G. 

Düsseldorf 

36 

Siegener  Eiserrbahnbedarf  A.-(j. 

Siegen  u.  Elisenhütte 

37 

Tyssen  Co,  A.-G. 

Mülheim  (Ruhr) 

38 

Ver.  Königs-  u.  Laurahütte 

Berlin,  Werk:  Königshütte 

39 

W'agenbauanstalt  Oldenburg  A.-G. 

C)  Idenburg 

77 


Anlage  3 


1921  bestehenden  deutschen  Waggonfabriken. 


Grün- 

Z u g e h ö 

r i g k e i t 

Bemerkungen 

dungs- 

jahr 

zur  N.  W.  V. 

zum  Verband 
deutscher 
Waggonfabrik. 

zum  E.  W.  A.  V. 

zum  Verein 
deutscher 
Waggonfabrik. 

t i e n s 
1842 

: e s e 1 1 s c F 
seit  1890 

1 a f t e n. 

1914—1921 

1916—1921 

seit  1921 

A.-(j.  seit  1872. 

1901 



1914—1921 

1916—1921 

seit  1921 

Aus  der  Waggonfabrik  Weimar  .A.-G. 

1871 

in  Konkurs  entstanden  (gegr.  1898). 
Seit  März  1921  im  Besitz  der  Wag- 
gonfabrik vorm.  Busch,  Bautzen. 
Waggonbau  seit  1919;  A.-G.  seit  1920. 

1919 

— 

1919-1921 

1919  - 1921 

seit  1921 

1919 

— 

— 

— 

— 

Waggonbau  und  A.-G.  seit  1920. 

1854 

— 

1914—1921 

1916—1921 

seit  1921 

1898 

— 

— 

— 

— 

Waggonbau  seit  1918. 

1895 

1914—1921 

1916-1921 

S3it  1921 

A.-G.  seit  1905. 

1919 

— 

— 

— 

— 

Aus  den  früh.  Reichswerk,  entstanden. 

1901 

— 

— 

— 

— 

1878 

— 

— 

— 

A.-G.  seit  1899;  als  waggonbauende 

1861 

seit  1890 

1914—1921 

1916—1921 

seit  1921 

ipirrna  vorgemerkt. 
A.-G.  .seit  1882. 

1897 

— 

1918-1921 

1918—1921 

— 

A.-G.  seit  1899,  Waggonfabrik  seit 

1870 

- 

_ _ 



1918  durch  Kauf  von  Wismar. 
A.-G.  seit  1912,  Waggonbau  seit  1920. 

1862 

— 

1914—1921 

1916-1921 

seit  1921 

1898 

— 

1914—1916 

1916-1921 

seit  1921 

1870 

— 

1914-1915 

1916—1921 

seit  1921 

.A.-G.  und  Waggonbau  seit  1898. 

1907 

— 

— 

— 

— 

Waggonbau  seit  1920. 

1811 

— 

— 

— 

— 

-A.-G.  S'Cit  1903.  Wagigonhau  seit  1919. 

1823 

— 

1919—1921 

1916—1921 

seit  1921 

Waggonbau  seit  1880,  A.-G.  seit  1905. 

1839 

1890—1920 

1914—1921 

1916—1921 

— 

A.-G.  seit  1871. 

1864 

— 

1919—1921 

1919-1921 

seit  1921 

■A.-G.  seit  1911,  Waggonbau  seit  1918. 

1856 

— 

— 

1919—1921 

seit  1921 

A.-G.  seit  1884. 

1837 

— 

1914-1921 

1916-1921 

seit  1921 

Zusammengeschl'ossen  seit  1895; 

1846 

— 

1914—1921 

1916-1921 

seit  1921 

A.-G.  seit  1864. 

1920 

— 

— 

— 

— 

Waggonbau  seit  1920,  früher  Maschi 

1899 

— 

, 

, r r- 

nenfabrik  Pensel  (gegr.  um  1880). 
Bis  1915  in  Bernburg,  bis  1918  „Bern- 

1907 

_ 



— 

. - 

blirger  Maschinenfabrik." 
Waggonbau  seit  1920,  bis  1920  Port- 

1921 

— 

— 

— 

— 

land-Zementwerk. 

1907- 



1917—1921 

1916-1921 

seit  1921 

1840 

— 

— 

— 

— 

A.-G.  seit  1871. 

1897 

— 



— 

— 

1889 

— 

— 

— 

— 

Waggonbau  seit  1919. 

1898 

— 

1914-1921 

1916—1921 

seit  1921 

-\.-G.  seit  1908. 

1910 

— 

— 

— 

— 

Waggonbau  seit  1920. 

1908 

— 

1914-1921 

1916-1921 

seit  1921 

1884 

— 

— 

— 

— 

A.-G.  seit  1911,  Waggonl>au  seit  1918. 

1802 

— 

— 

— 

— 

A.-G.  seit  1871,  Waggonbau  seit  1903, 

1916 

— 

1918-1921 

1918-1921 

seit  1921 

Lfd 

Nr. 


Name 


Standort 


1 

40 

Waggonfal>rik  A.-G.  Rastatt 

Rastatt 

41 

Waggoinfabrik  A.-G.  Uerdingen 

Uerdiriijen 

42 

Waggonfabrik  Memel  A.-G. 

Memel 

4.3 

Waggonfabrik  Jos.  Rathgeber  A.-G. 

München-Moosach 

44 

Waggon-  und  Maschinenfabrik  .\.-G. 
vorm.  Busch 

Bautzen 

45 

Waggon-  und  Maschinenfabrik  .A.-G. 
Görlitz 

Görlitz 

1 

46 

Zwickauer  K ahrzeiigfabrik  A.-G. 

1 

Zwickau 

B.  Gesellschaften  m 

47 

Both  & Tilmann  G.  m.  b.  H. 

Dortmund 

48 

Deutsche  Wagenbau-  und  Leihgesell- 
schaft m.  b.  H. 

Danzi^r 

49 

Eisenbahnfahrzeugfab.  Sternberg  & Co. 

Frankturt  a.  M. 

50 

Fenestra,  Fabrik  für  FAsenhochbau  G. 
m.  b.  H. 

Düsseldorf-Derendorf 

51 

Gebr.  Ermert  G.  m.  b.  H. 

Betzdorf  a.  d.  Siejc 

52 

Gnutt  d-  Köhler  G.  m.  b.  H. 

Neuß  a.  Rh. 

53 

Hessische  Maschinen-  u.  Waggonfa- 
briken G.  in.  b.  H. 

Niederhone 

54 

Mark.  Industrie-Werke  G.  in.  b.  H. 

Berlin.  Werk:  Golm  i.  M. 

55 

Maschinenfab.  Frankonia  G.  in.  b.  H. 

Frankfurt  a.  M. 

56 

Rheinwerk  G.  in.  b.  H.,  Fabrik  für 
Eisenbahnbedari 

Köln-Poll 

57 

Süddeutsche  Waggonfabrik  G.  m.  b.  H. 

München 

58 

Van  der  Zypen  &.  Oharlier  G.  m.  b.  H. 

Köln-Deutz 

59 

Waggonfab.  Gebr.  Qastell  Q.  m.  b.  H. 

Miainz-^Mombach 

60 

Waggonfab.  Gebr.  Liittgens  G.  m.  b.  H. 

Sa  a r br  ü c*k  en  -Biu  r ba  c h 

61 

Waggon*fabrik  Heine  & HoMänder  G. 
m.  b.  H. 

Elze  in  Hannover 

62 

Waggonfab.  L.  Steinfurt  G.  m.  b.  H. 

Königsberg:  i.  Pr. 

c 

63 

Bahnwagenwerk  Kraus  & Co. 

Guedlinburg 

64 

Beuchelt  & Co. 

Grünberg  i.  Schl. 

65 

Fritz  Bothmann,  Waggon-  u.  Maschi- 
nenfabrik 

Gotha 

66 

Eisenw.  Bremerhaven  Kühne  de  Sanders 

Bremerhaven 

67 

Gebr.  Crede  & Co. 

Niederzwehren  b.  Cassel 

68 

Gebr.  Eberhardt  Maschinenfabrik 

Ulm  a.  d.  Donau 

69 

Gesellsch.  f.  Feldbahnindustrie 
Smoschevver  & Co. 

Breslau 

70 

Gewerksch.  August  Tyssen-Hütte 

Hamborn 

71 

Gewerksch.  Mechernischer  Werke 

Mechernisch 

72 

J.  P.  Goossens,  Lochner  ct  Co.  Kom.-G. 

Brand  b.  .Aachen 

73 

Killing  & Sohn 

Hagen  i.  Westf. 

74 

J.  .A.  Maffai 

München 

75 

.A.  Renner.  Fabr.  f.  Eisenbahnbedarf 

Braunschweig 

76 

Ruhlandwerk 

Rathenow 

77 

Talbot  öt  Cie. 

Aachen  u.  Eschweiler-.Aue 

78 

Gustav  Trelenberg,  Eisenwerk 

Breslau 

79 

Wegmann  & Co. 

Oie  Waggonfabriken,  die  nach 

Cassel 

Kriegsausbruch  entstanden  sind 

78 


Grün- 

dungs- 

iahr 

Zugehörigkeit 

Bemerkungen 

zur  N.  W.  V. 

zum  Verband 
deutscher 
Waggonfabrik. 

zum  E.  W.  A.  V. 

zum  Verein 
deutscher 
Waggonfabrik. 

1897 

1914—1921 

1916-1921 

seit  1921 

1898 



1914-1921 

1916  -1921 

seit  1921 

1918 

— 

— 

— 

— 

1911 

■ — 

1914  1921 

1916—1921 

seit  1921 

Vorher  Jos.  Rathgeber. 

1846 

— 

1914—1921 

1916-1921 

seit  1921 

.A.-G.  seit  1897,  Waggonbau  seit  1867 

1851 

seit  1890 

1914—1921 

1916-1921 

seit  1921 

A.-G.  seit  1869. 

1917 

— 

1917—1921 

1917  1921 

seit  1921 

it  beschränkter  Haftung  (O.  m.  b.  M.) 


1892 

- 

1914-1921 

1916—1921 

seit  1921 

1898 

Durch  besond. 
Vertrag  ange- 
schloss.seit 189^ 

1914-1921 

1916—1921 

seit  1921 

1912 

— 

— 

— 

— 

190.3 

— 

— 

— 

— 

1873 

— 

1914—1921 

1916-1921 

seit  1921 

1911 

— 

— 

— 

— 

1920 

— 

— 

— 

— 

1913 

— 

— 

— - 

seit  1921 

1920 



..  ■- 

— 

— 

1919 

— 

— 

— 

1920 

. 



— 

1845 

seit  1890 

1914-1921 

1916-1921 

seit  1921 

1820 

seit  1890 

1914—1921 

1916—1921 

seit  1921 

1863 

— 

1914-1921 

1916—1921 

seit  1921 

1914 

— 

— 

— 

— 

1865 

Üb  r 

seit  1890 

i g e Firm 

1914-1921 

e n. 

1916—1921 

seit  1921 

1912 

1876 

durch  bes.Vertr. 
angcschl.  s.  1^93 

1914  - 1921 

1916—1921 

seit  1921 

1883 

— 

1918  - 1921 

1918—1921 

seit  1921 

1913 



li 

1897 

— 

1918-1921 

1916—1921 

seit  1921 

1854 

— 

— 

— 

— 

1898 

— 

— 

— 

— 

1890 

_ 

1916—1921 

— ■ 

1861 

— 

1917—1921 

1916-1921 

seit  1921 

1913 

- . 



1858 

seit  1890 

1914—1921 

1916—1921 

seit  1921 

1838 

— 

— 

— 

— 

1882 

— 

— 



1896 

— 

— 

— 

— 

1838 

seit  1890 

1914-1921 

1916—1921 

seit  1921 

— 

1917-1921 

1918-1921 

seit  1921 

1883 

seit  1890 

1914-1921 

1916—1921 

seit  1921 

Im  Besitz  der  Norddeutschen  Wagen- 
bau-Vereinigung. 

Waggonbau  seit  1918. 


G.m.b.H.seit  191 2,Waggonbau  seit  1919 


Waggonbau  seit  1919,  bis  1919  Mär- 
kische Flugzeugwertt  G.  m.  b.  H. 


G.  m.  b.  H.  seit  1912. 

W aggonbau  seit  1 839.  G.  ni.  b.  H.  seit  1 892 
G.  m.  b.  H.  seit  1910. 


G.  m.  b.  H.  seit  1906. 


Waggonbau  seit  1886. 

Waggonbau  seit  190,3. 

Waggonlmu  seit  1919. 

Waggonbau  seit  1918,  O.  H.  G.  seit  1919. 

Hauptsächlich  Herstellung  von  Klein- 
bahnwaggons. 

Waggonbau  seit  1909.  Gewerkschaft 
seit  1911,  vorher  A.-G. 

Waggonbau  seit  1914. 

Waggonbau  aushilfsweise  für  die  baye- 
rischen Staatsbahnen. 

Waggonbau  seit  1894.  O.  H.  Q. 

Waggonbau  seit  1919. 


bzw.  den  Wagenbau  aufgenomnien  haben,  sind  durch  Kursivschrift  gekennzeichnet. 


«A 


